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нувшись домой, переименовал фир- 
му, назвав ее "Тертл-Вакс" - "Чере- 
паший воск". Так были канонизиро- 
ваны две иллинойские черепахи - с 
тех пор по этикетке всех товаров, вы- 
пускаемых фирмой, ползет их весе- 
лая подруга с цилиндром на голове. 

В ту же пору за океаном, в Анг- 
лии, жил некто Рой Лайн. Было ему 
всего семнадцать лет, и знать он ни- 
чего не знал ни о черепахах из Илли- 
нойса, ни о каких-то там препаратах 
для ухода за автомобилем. Во-пер- 
вых, никакого автомобиля у Роя не 
было и ухаживать было не за чем, а, 
во-вторых, интересовал его в это 
время только футбол. Парень мечтал 
стать профессиональным футболи- 
стом и трудился на зеленом поле "не 
покладая ног", получая за свою игру 
восемь фунтов в неделю. 


ПЛЮС ДВА ШУНТА 


Время шло, а футбольные гоно- 
рары и не думали расти. И после 
службы в королевских ВВС, где моло- 
дой англичанин продолжал играть в 
футбол (оказывается, в Британии то- 
же есть СВОЙ ЦСКА), с футболом при- 
шлось расстаться. Теперь было не до 
мечтаний. "Я хотел зарабатывать не 
восемь фунтов, а хотя бы десять", - 
так объясняет свое поступление на 



"Я занялся бизнесом, чтобы зараба- 
тывать деньги. Тогда мне хотелось 
иметь не восемь фунтов в неделю, 
как было до этого, а хотя бы десять", 
- вспоминает господин Рой Лайн, ди- 
ректор-распорядитель компании 
"Тертл-Вакс". 

Легенда гласит: сорок восемь лет 
назад, в 1947-м, на берег непримеча- 
тельного водоема в штате Иллинойс 
приехал Бенджамин Хирш - хозяин 
молодой фирмы по выпуску средств 
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ДЛЯ ухода за автомобилем. Очень хо- 
телось ему отдохнуть на лоне приро- 
ды, но, видно, мысли о новом деле не 
отпускали. Поэтому, когда на при- 
брежный песочек выбрались погреть 
свои панцири две черепахи (те са- 
мые, ставшие впоследствии знамени- 
тыми) и капельки воды, блеснув, ска- 
тились с их спинок, увидевший это 
бизнесмен немедленно заключил, что 
панцири кто-то натер специальным 
зашитным составом - черепашьим 
воском. А уже в понедельник, вер- 


службу в бухгалтерскую контору гос- 
подин Лайн. А по вечерам он изучал 
бухгалтерское дело и экономику. Это 
вечернее образование осталось един- 
ственным его университетом. 

Потом мистер Лайн работал ком- 
мивояжером, продавал швейные ма- 
шинки. Тут-то он открыл в себе та- 
лант продавца - как мы говорим, на- 
шел дело своей жизни. 

В 1958 году черепашки в цилинд- 
рах перебрались через океан. Флако- 
ны "Тертл-Вакса" появились на скан- 




динавском рынке, а спустя еще во- 
семь лет - в Англии. 

Рой Лайн к этому времени сделал 
первый шаг навстречу черепашкам, 
поступив на работу в фирму "Саймо- 
найз", которая тоже производила ав- 
топрепараты. Пути американской 
фирмы и английского менеджера пе- 
ресеклись только в восьмидесятом 
году, когда "Тертл-Вакс", по выраже- 
нию самого г-на Лайна, переманил 
его к себе на службу. 

Начальник черепашьего штаба - 
именно так, по-военному, можно на- 
звать сегодняшнюю должность Роя 
Лайна. "Тертл-Вакс" - фирма част- 
ная, главнокомандующий черепашь- 
им войском - хозяин фирмы. Дирек- 
тор-распорядитель мистер Лайн, как 
высшее должностное лицо компании, 
отвечает за разработку новых проду- 
ктов и сбыт товара, то есть планиру- 
ет операции по захвату новых рын- 
ков. На сегодняшний день черепаш- 
ки захватили плацдармы в 70 странах 
мира. Лидер рынков США, Англии и 
Скандинавии, "Тертл-Вакс" контроли- 
рует от 50 до 80% продаж автокос- 
метики в мире. Правда, сравнение с 
другим монополистом - алмазным - 
фирмой "Де Бирс" господин Лайн от- 
метает: "Мы небольшая компания и 
не обладаем такой финансовой и по- 
литической мощью. Главное - не вы- 
браться в лидеры, а удержаться сре- 
ди них. А для этого надо постоянно 
совершенствовать продукцию". Зада- 
ча господина Лайна - создать конку- 
рентоспособный товар и выгодно его 
продать. Над химическими формула- 
ми он, конечно, не мудрит, на то есть 
специалисты. Но сформулировать 
требования к новому продукту, исхо- 
дя из условий конкретного рынка, за- 
дача тоже не из простых. Необходи- 
мо учитывать местную специфику, 
природные условия, запросы и тра- 
диции потенциальных покупателей. И 
о недремлющих конкурентах забы- 
вать не приходится. Стоит зазевать- 
ся, совершить ошибку - и соперники 
не преминут сварить из черепашек 
деликатесный суп. Но судя по тому, 
что в последнее время "черепаший 
воск" ежегодно появляется еще в 
шести новых странах, с работой сво- 
ей Рой Лайн справляется вполне ус- 
пешно. 

"Черепахи" из Иллинойса, надо 
полагать, довольны руководителем 
фирмы своего имени. Недавно владе- 



лица фирмы уговорила 65-летнего 
Роя Лайна, собравшегося на пенсию 
(как того требуют английские зако- 
ны), продлить контракт еще на четы- 
ре года. Случай редкий, если не ска- 
зать беспрецедентный в практике 
большого бизнеса. 


"ГРЯЗНЫЙ АВТОМОБИЛЬ 
ОПАСНЫЙ АВТОМОБИЛЬ" 


утверждает мистер Лайн. По ин- 
формации "Тертл-Вакс", неухожен- 
ные автомобили втрое чаще попада- 
ют в дорожно-транспортные проис- 
шествия. Причина проста - по дан- 
ным психологов, грязная машина 
ухудшает настроение водителя, спо- 
собствует проявлению агрессивности 
за рулем. Впрочем, не забота о соб- 
ственной безопасности заставляет 
водителей во всем мире приобретать, 
а промышленников производить 
средства ухода за автомобилями. 
Благополучная богатая заграница 
умеет считать деньги. Ведь регуляр- 
ный уход за кузовом и салоном авто- 
мобиля не только улучшает внешний 
вид машины, но и продлевает ее то- 
варную жизнь. Да и при продаже за 
такую машину можно получить боль- 
шую сумму. 

Кстати, именно неухоженность 
автомобилей на улицах Москвы боль- 
ше всего и удивила Роя Лайна. Ладно 
бы - нечем обрабатывать машины, а 
ведь препараты различных фирм дав- 
но появились на нашем рынке. 


НАДО БЫТЬ ЧТС1МЫМ И... 
ЗДОРОВЫМ 


Первым условием успешного биз- 
неса мистер Лайн считает честность: 
"Если сегодня мы обманем покупате- 
ля, завтра он не придет к нам". Вто- 
рое - поддержание доверия к фир- 
менному знаку: "Продав некачествен- 
ную продукцию сегодня, мы не смо- 
жем реализовать прекрасный товар 
завтра". И третье: продавец должен 
быть физически сильным и здоровым. 
Чтобы ты ни продавал - швейные ма- 
шинки или огромные партии автокос- 
метики, надо много ездить по городу, 
по стране, по миру и постоянно рек- 
ламировать свой товар. Проводя в 
дороге минимум сто дней в году, гос- 
подин Лайн не просто "продает то- 
вар". Он объясняет, как им правильно 


Первые лица 

пользоваться, как получать от этого 
удовольствие. Что бы ни говорили 
жена, с которой он неразлучен 40 
лет, дети и внуки, он не собирается 
"снижать обороты" - тем более те- 
перь, когда черепашки доползли до 
России. "Вы только подумайте, - го- 
ворит он, - в Японии средний авто- 
владелец покупает 15 (!) флаконов 
полироля в год. В Скандинавии - 3. В 
Англии - 1. А в России? При вашем 
суровом климате и, в общем, неваж- 
ном качестве заводской окраски ав- 
томобиль просто необходимо защи- 
щать, холить и лелеять. Наши препа- 
раты позволяют делать это без труда, 
в удовольствие. Но чтобы довести то- 
вар до каждого потребителя, надо 
много работать. И я готов к этому". 
"Что касается бизнеса, - говорит он, 
- то дело тут не только, а может, и не 
столько в деньгах. Я всегда любил со- 
здавать команды, в которых люди 
могли бы реализовать свой потенци- 
ал. Кажется, у нас создается отлич- 
ная команда и в России". 

Свой потенциал продавца, про- 
явившийся еще в молодости, в пору 
торговли швейными машинками, мис- 
тер Лайн, похоже, реализовал. Не- 
удавшийся футболист стал крупным 
бизнесменом. Любимый в молодости 
футбол он поменял на аристократиче- 
ский гольф, которым занимается для 
поддержания физической формы. Для 
моциона неплохо поработать в собст- 
венном саду, а на досуге порассуж- 
дать о достоинствах любимой марки 
автомобиля "Ягуар" или прокатиться 
на редком МС из своего гаража... или 
обработать автомобиль средствами 
"Тертл-Вакс". Ведь любовь к автомо- 
билю мистер Лайн позволил себе 
сравнить с любовью к женщине. А лю- 
бой предмет обожания требует соот- 
ветствующего внимания и ухода. 

История Роя, рассказанная им 
самим, похожа на воплощение "аме- 
риканской мечты". Сдается, в жизни 
все было не так просто и плавно, как 
в изложении нашего героя. Но не 
подлежит сомнению главный прин- 
цип мистера Лайна: чтобы хорошо 
жить, надо просто много и хорошо 
работать. В данном случае сделать 
так, чтобы "несерьезная" черепашка 
в цилиндре стала эталоном самого 
серьезного качества. 
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ВИДЕНЬЕ 



Американское автомобилестроение все- 
гда шло своим путем. Никому не подра- 
жая, янки делали такие машины, к кото- 
рым привык и которые охотно покупал 
американский потребитель. Поэтому, 
наверно, заокеанский автомобиль все- 
гда был узнаваем. Внешний облик, вну- 
шительные размеры, а при ближайшем 
рассмотрении и конструктивные осо- 
бенности четко указывали - перед нами 
чистопородный “американец”. 

Так было до недавнего времени. В пос- 
ледние годы многое переменилось. Может, 
заокеанские автопромышленники задума- 
лись о новых рынках сбыта, может, допек- 
ли их шустрые японцы вместе с европейца- 
ми, которые увели из-под носа немало по- 
купателей. Только новые модели автомоби- 
лей из США, все еще сохраняя некоторые 
признаки породы, стали куда больше похо- 
дить на продукцию конкурентов из Старого 
Света и Азии. Типичного представителя 
“новой волны" американских автомобилей 
мы сегодня представляем. 

“Крайслер-Вижн” (он же “Крайслер- 
Конкорд”, он же "Додж-Интрепид”, он же 
“Игл-Вижн" - они различаются лишь дета- 
лями оформления) в потоке автомобилей 
сразу заметен - прежде всего потому, что 
он ни на что не похож. Низкий капот, боль- 
шой передний свес, сильно наклоненное ве- 
тровое стекло, длинный, слегка “вздерну- 
тый" багажник - кажется, что крыша вме- 
сте со стойками сползла вперед по нижней 
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части кузова. Сами американцы называют 
такой стиль “кэб форвард" - что-то вроде 
“подвинутого вперед салона”. Стремитель- 
ные линии обтекаемого кузова, колеса 
большого диаметра, огромные вырезы ко- 
лесных ниш создают иллюзию напряженно- 
сти, готовности к прыжку. Автомобиль буд- 
то затаился, присев на передние колеса. 

Внешность “Вижна" показалась броской, 
немного агрессивной, а главное, запоминаю- 
щейся. Облик этого автомобиля не назовешь 
типично американским, при этом вряд ли кто 
упрекнет его в безликости, свойственной, 
увы, многим современным машинам. 

Нетрадиционно оборудован салон. Впе- 
реди - два раздельных сиденья - еще одно- 
му пассажиру места здесь больше нет. Ры- 
чаг управления автоматической (другой и 
быть не может - Америка!) коробкой пере- 
дач перекочевал с рулевой колонки на пол. 
Заднее сиденье оказалось неожиданно ши- 
роким. Трое пассажиров размещаются там 
совершенно свободно, практически не каса- 
ясь друг друга. С виду салон “Вижна” не по- 
казался очень большим, но, видимо, просто- 
рность - родовой признак заокеанского 
происхождения. По-американски богат и на- 
бор дополнительного оборудования, при- 
званного сделать жизнь обитателей “крайс- 
леровского” салона еще более комфортной. 
Кондиционер, неплохая стереосистема, до- 
бротная обивка светлых тонов, сервоприво- 
ды всего и вся, откидные зеркала с под- 
светкой - это для всех. Облегчить работу 
водителя призваны автоматическая короб- 


ка передач, гидроусилитель руля, антибло- 
кировочная система тормозов, противобук- 
совочная система, круиз-контроль. 

Коли заговорили о работе водителя, 
попробуем побыть в его роли. 

Водительское сиденье оставило самое 
приятное впечатление: большой диапазон 
регулировок и, как выяснилось в дальней- 
шем, хорошая фиксация тела. Этим, кста- 
ти, не отличается просторный задний ди- 
ван: при резких маневрах пассажиры 
скользят по нему. 

Перед глазами совсем не характерная 
для американских машин передняя панель. 
Нет в помине прямолинейности, огромного 
прямоугольного спидометра - плавные ли- 
нии, скругленные формы. Щиток приборов 
с большими шкалами спидометра и тахо- 
метра. Последний прибор здесь действи- 
тельно необходим: мотор высокооборотный 
(5850 об/мин), особенно на фоне его тихо- 
ходных малофорсированных заокеанских 
старших братьев. И хотя умная электрони- 
ка защищает Ѵ-образную 24-клапанную 
“шестерку" от “перекрута”, контролировать 
режим работы поможет именно тахометр. 

Огромное ветровое стекло “Крайслера" 

Похоже то ли на клин, то ли на каплю, но, в 
общем, вполне современно и, главное, ни с 
чем не спутать. 

На двери под рукой водителя - управление 
сервоприводом. 

Оформление панели приборов вполне современ- 
ное, но не следует американским традициям. 


кажется слишком узким, поскольку сильно 
наклонено и отодвинуто вперед, а передняя 
стойка - очень толстой. Потолок как бы на- 
висает над глазами. Однако к этому быстро 
привыкаешь и выясняется, что первое впе- 
чатление обманчиво: обзор вперед вполне 
нормальный. Единственный момент, о кото- 
ром стоит помнить: есть варианты посадки, 
когда низкий капот полностью пропадает из 
поля зрения водителя, а нос у “Крайслера” 
очень длинный. Об этом не надо забывать 
при езде в плотном потоке и маневрирова- 
нии в стесненных условиях. Обзор назад 
обеспечивают наружные зеркала. Через уз- 
кое внутрисалонное мало что видно, вдоба- 
вок видимость ограничивает высокая ниж- 
няя кромка заднего стекла. 

Пускаем двигатель и сразу отмечаем 
прекрасную звукоизоляцию салона: звука 
работающего мотора не слышно. Трогаем- 
ся в путь. При неторопливой городской ез- 
де автоматическая коробка проявляет не- 
которую задумчивость, но переключения 
плавные, без рывков и посторонних звуков. 



При езде по городу достаточно громоздкий 
“Вижн" не создает ощущения большого ав- 
томобиля: спокойно тащится с черепашьей 
скоростью в транспортном потоке, при не- 
обходимости позволяет резко ускориться, 
чтобы завершить обгон или перестроиться. 

Что касается маневренности, “Вижн", 
конечно, не малышка “Ока", но особых про- 
блем габарит машины не создает. 

Находим отрезок прямой ровной доро- 
ги. Резкое нажатие на газ - и степенный 
“Крайслер" берет с места в карьер. Бес- 
шумный до того мотор дает о себе знать 
приглушенным ревом. 9,5 секунды до “сот- 
ни" - показатель сегодня не рекордный, не 
будем, однако, забывать, что “Вижн" - пол- 
норазмерный седан, а не спортивное купе. 

О превышении скорости в повороте 
автомобиль предупреждает водителя 
громким визгом универсальных шин “Миш- 
лен ХСТ-Ѵ4". До потери устойчивости, 


Наше знакомство 

правда, еще далеко. “Вижн” вообще очень 
цепко держится на дороге (по крайней ме- 
ре на сухом асфальте). Но первый звонок 
- предупреждение лихому водителю - по- 
лучается довольно громким. 

Быстроходный и динамичный автомо- 
биль - это хорошо. Но несущуюся на боль- 
шой скорости двухтонную махину надо как- 
то останавливать, иногда - очень быстро. 
С этим у “Крайслера" все в порядке. За- 
медление отличное, никаких толчков от 
работы антиблокировочной системы на пе- 
даль не передается. 

Еще одно необычное свойство автомо- 
биля. На неровной дороге, при проезде выбо- 
ин “Крайслер" слегка потряхивает, особенно 
заметно это на заднем сиденье. Дискомфор- 
та такое поведение автомобиля не создает, 
однако для американских машин, многие из 
которых отличаются сверхмягкой подвеской, 
это необычно. Хотя на наших дорогах, кото- 


"КРАЙСЛЕРА" 
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Достоинства и недостатки в двух словах 


ѳ 

/ 3 


Запоминающаяся современная 
внешность 
Легкость управления 
Отличные тормоза 


ѳ- 


Невидимый с места водителя 
длинный капот 
“Скользкое” заднее сиденье 
Ограниченный обзор назад ^ 

Двигатель заокеанской машины кажется 
просто спортивным; ведь сходят еще с кон- 
вейеров динозавры, у которых те же двести 
с хвостиком сил снимают не с трех с полови- 
ной, а с пяти-семи литров рабочего объема. 

И еще одна черта американских ма- 
шин присуща “Вижну", На нашем рынке с 
его странным ценообразованием вряд ли 
можно найти неамериканский автомобиль 
подобного класса за ту же цену. Все-таки, 
насколько бы “Вижн” не был "европеизиро- 
ван" (или японизирован), он остается аме- 
риканцем - а значит, владелец получит за 
свои деньги много автомобиля. 

И. ТВЕРДУНОВ 
Фото В. Князева 
Редакция благодарит фирму “Авиати- 
ка-Сервис” за предоставленный ею 
автомобиль. 


Салон оформлен в светлых тонах с претен- 
зией на шик. 

рые ровным покрытием, увы, не отличаются, 
идеальную плавность хода стоит, наверно, 
променять на мощную подвеску, легко “гло- 
тающую” неровности, расплатившись за это 
легкими толчками, которые передаются на 
кузов. Возможно, такое поведение машины 
объясняется именно тем, что “Крайслер" 
адаптирован к нашим дорожным условиям. О 
том, что машина предназначена не для аме- 
риканского рынка, говорит и оцифрованный 
в километрах, а не в милях спидометр. 

Подведем итог. “Вижн" сохранил многие 
типично американские черты; просторный 
салон и багажник, простоту управления, 
обилие устройств, обеспечивающих ком- 
форт водителю и пассажирам. С другой сто- 
роны, современная запоминающаяся внеш- 
ность, не имеющая ничего общего с амери- 
канскими “дредноутами", отделка салона, 
выполненная, скорее, в модерновом, чем в 
традиционном для “американцев” стиле. 


Техническая характеристика 


Общие данные: длина - 5121 мм; 
ширина - 1890 мм; высота - 1434 мм; ба- 
за - 2873 мм; колея - 1574/1574 мм; сна- 
ряженная масса - 1615 кг; полная масса 
- 2100 кг; объем багажника - 0,473 м^; 
максимальная скорость - 214 км/ч; раз- 
гон с места до 100 км/ч - 9,5 с; средний 
расход топлива - 10,5 л/100 км. Двига- 
тель: расположение и число цилиндров - 
Ѵ6; число клапанов на цилиндр - 4; сте- 
пень сжатия - 10,4; мощность - 21 1 л. с./ 
155 кВт при 5850 об/мин; крутящий мо- 
мент - 288 Н м при 3450 об/мин. 


Ѵ-о6разная “шестерка” 
расположена в мотор- 
ном отсеке продольно. 
Ведущие колеса - пе- 
редние. 


Ажурные диски из 
легкого сплава прида- 
ют большим колесам 
легкость. 
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успешный старт 

Р*чк о .«сделуі 'Ад' -чвмеикой Новый, ’ 99^й июдеільмый год 


і^ы ^тцк і 5первы« л4аи.'мна 

оыла геказаиа в прошлел году , а 
в гмивгм подугоди** І995 га і где - 
>111>|| і'^||•|||пп (ХЮ'штсшзбиовй, 

воішѳі 55% из чях ачя Гермении. 
Нзиеолыд» популярмсстыс гсдь:- 
зуется жеяиіЬмхаііия с четырехци- 
-\индрэвым ■'пж'мчлагганным" мо- 
торов» (’Г75і с/*^, і25 л. с. /92 
хс"!. Э"ст сомы-й соаремен+іый 
явигхггель устсидшэм' почти жа 
40% зсказонных п.ох)віате7тями 
машин. Каждый ді^*> с хо і іввйор а 
завода в НкгоАЬдтадте сходит 
болж тысячи ‘‘Аудй- А4" . 


фирма отсчитывает с июля ’ 995тс. 
Цены- нс .машины тикеръ аозросчи в 
среднем не Т ’ОО марсх: самая де- 
шевая .модель "А4 1,с" "одороха- 
ла с 35 300 до 3" 400., а сомет до- 
оогся ‘АЛ 2.8-хзааоо" - с 54 5Ю0 
др56'ООС. 

Удіэссжание отчаети опровдіО' 
но исмочением в серийное с^ору- 
дрвангие электростек.\сг.ояьемнихое 
передних дверей; введена и новая 
поличаа окраски Однако за 6ри.ѵ 
лиантаво- желтый и бритионтоао- 
ііііігііг ігпі й дзета эстетом пркавтся 
доплепи’^ь. 


Е Пробег по Уралу совершили 

новые модели ВАЗа: -21 29 
р' "Нива", -21 1 о (седан), -21 1 1 
(универсал). Цель экспедиции 
Г - "активизация и мобилизация 

усилий смежников 
Г- по запуску в производство 

р ВАЗ-2110". 

^ • 

Прорабатывается проект 
совместного предприятия для 
. изготовления штампованных 

Вр металлических деталей, 

В' например, лонжеронов для 

* грузовиков "Урал" и других 

I автомобилей. Его учредители - 

I ^ Магнитогорский 

^ металлургический комбинат, 

* " УралАЗ и итальянский концерн 
ИВЕКО. 

• 

I Заместитель министра 

( внутренних дел РФ Владимир 
Страшко ЗсЕявил, что большая 
^ часть из 60 миллионов 

долларов, выделенных МВД на 
т приобретение за границей 

спецснаряжения, была 
израсходована на покупку 
автомобилей. 

• 

В Павловском Посаде работает 
филиал Московской 
юношеской автошколы. Ее 
курсанты, отучившись два 
года, получают водительские 
* права категории "В". 

к- 

■ Официальный российский 

экспортер "Волво", "Рено" и 
"Аенд-Ровера" - фирма "Муса 
Моторе"' объявила, что 
начинает торговать 
подержанными автомобилями 
- _ "Волво". Их закупают в Швеции 
I и проводят предпродажную 

і подготовку по 1 28 параметрам. 
і Наибольшим спросом на 

Щ российском рынке пользуются 

модели -740, -850 и -940. 


О'ВЕНПРЫ 
ЛАЯ ШАНЛТОВ 

Поклонники чемпиона ми- 
ра в формуле 1 Михаэля Шу- 
махера теперь могут получить 
его автограф в любом из 150 
автомагазинов фирмы А.Т.У. в 
Германии, причем не на фото 
или постере, о но вполне нуж- 
ных автомобилисту вещах. 
Фирма предлагает спортивный 
руль, анатомические сиденья, 
кованые алюминиевые колеса с 
автографом чемпиона и надпи- 
сью "МісЬаеІ ЗсЬотасНег 
СоІІесНоп" - "Коллекция Михаэ- 
ля Шумахера". Все товары из- 
готовлены фирмой БЕС, произ- 
водящей колеса, в том числе и 
для "Бенеттона", так что качест- 
во не подведет. Цены божеские; 
руль - 279 марок, сиденье - 
895, колесо - от 279 (15-дюй- 
мовое) до 425 марок (17-дюй- 
мовое). Разумеется, все предме- 
ты сине-голубой расцветки, как 
комбинезон гонщика. 


"МОСКВИЧ" НЕ СТОИТ НА МЕСТЕ 


С третьего квартала 1 995 го- 
да завод намерен комплектовать 
машины с уфимским мотором 
только 1700-кубовой модифика- 
цией двигателя. Продолжается со- 
вместная робота с УЗАМом над 
двигателем 1800 см^. Но первом 
этапе это будет дефорсированный 
вариант для бензина 
А-76. 

Но АЗЛК сетуют 
но нестабильные по- 
ставки моторов из Уфы 
и поэтому рассматри- 
вают возможность при- 
менения импортных 
двигателей. Считают, 
что они смогут улуч- 
шить потребительские 


качество автомобилей, расширить 
сферу применения "москвичей", 
повысить спрос. 

Завод сделал опытную партию 
такси (но фото). Разработано кон- 
струкция и собраны образцы меди- 
цинской машины АЗЛК-2901, ток 
называемой малой скорой помощи. 


"АВТОПРИЦЕП-95" 


Под таким названием в мо- 
сковском техцентре "Кунцево" 
состоялся первый всероссий- 
ский солон прицепов для легко- 
вых автомобилей. В выставке 
участвуют 1 5 предприятий - от 
"Автофлексо" до "Экотронсо", 
то есть практически все отече- 
ственные производители прице- 
пов. Особенно любопытной бы- 
ла экспозиция совместного рос- 
сийско-немецкого предприятия 
"Аль-Ко Систем". Оно предста- 
вило целый ряд узлов и агрега- 
тов, из которых можно собрать 
прицеп любых размеров полной 
массой от 500 кг до 2 тонн и 
доже более. Причем купить та- 
кие может не только оптом, но и 
в розницу каждый, кого не уст- 
раивают стандартные конструк- 
ции. Впрочем, любой из прице- 
пов, представленных но выстав- 
ке, можно было тут же приобре- 
сти или заключить контракт но 
оптовые поставки. 


МОСКВА - ПЕТЕРБУРГ 1995 

•'••• 


Первый - трехосный с дизелем 
ЗИЛ-645, второй - двухосный 
с кузовом Мытищинского заво- 
да и уже упомянутым трактор- 
ным двигателем из Минска, для 
сельского хозяйства. В Питер 
уехали автобус "Таджик" с аг- 
регатами ЗИЛа - плод коопе- 
рации с Таджикистаном; ЗИЛ- 
433104 со сдвоенной кабиной 
но шесть человек и мебельным 
фургоном, о также базовый 
грузовик ЗИЛ-433360 - по су- 
ществу, ЗИЛ-1 30 с новой каби- 
ной и модернизированными 
тормозами. 

ГолАЗ отправил в пробег 
междугородный автобус "Русь" 
("Мерседес-ОЗОЗ") и "Россия- 
нин" - сочлененный городской 
автобус с агрегатами "Мерсе- 
деса" (см. ЗР, 1995, Мв 5Ь ко- 
торому прочат большое буду- 
щее во многих городах. 


Шесть автомобилей от 
АМО "ЗИЛ" и два автобуса Го- 
лицынского завода (ГолАЗ) от- 
правились из Москвы в Санкт- 
Петербург к открытию автоса- 
лона "Русский медведь". Цель 
пробега - привлечь потенци- 
альных покупателей второй 
столицы и заказчиков из муни- 
ципальных служб новыми моде- 
лями. Среди них - трехтонный 
грузовик -53014 с изотермиче- 
ским кузовом Московского ов- 
тоогреготного завода (трак- 
торный дизель Д-245 с турбо- 
наддувом, 105 л. с.), два само- 
свала моделей -451 4 и -45063. 
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время. 


ДЛЯ ФРАНЦУЗСКИХ ДАМ 


автоматической 


Пежо* 1 06’ Детом а 


тическои коробки пе 




это НЕ ЦИРК 


ВАЗ уже пять лет ра- 
ботает над внедрением сис- 
тем снижения токсичности. 
Экспортные машины осна- 
щают каталитическими ней- 
трализаторами (в обиходе 
их называют, как и за ру- 
бежом, катализаторами), а 
некоторые и системами 
впрыска топлива, электрон- 
ное управление которых 
позволяет поддерживать 
минимальное количество 
вредных выбросов. Изгото- 
влено уже около 50 тысяч 
машин с системой впрыска. 
Конструкция и комплектую- 
щие - американской фирмы 
"Дженерал моторе". 

Недавно ВАЗ подписал 
с немецкой фирмой "Бош" 
соглашение о создании сов- 
местного предприятия по 
производству наиболее важ- 
ных элементов впрыска: 
форсунок, электронного 
блока, датчиков - расхода 
топлива и так называемого 
кислородного, а также бен- 
зонасоса. Всего система со- 
стоит из 1 8 узлов, которые 
будут делать в России, при- 
чем часть заказов размес- 
тят на конверсионных пред- 
приятиях. В дальнейшем 
ВАЗ собирается оснащать 
системами впрыска и маши- 
ны для внутреннего рынка. 




а открытие новой станции автосервиса, причем но где иибудь за грани- 
цей, а в подмосковной Балашихе. О блв д о тель г~*іпппп*ті рекорда по 
прыжкам на мотоцикле Юрген Баумгортен свш искѵсст 

во, перелетая через "мерседесы", поскольку схонаич 6)дат сЪс.\> жи- 
вать грузовики и автобусы этой марки. Зноижаме лцлзн чтврждоют 
что хорошая презентация - залог успехе ноаесэ предпоиития 




"СКАНИЯ" СТУЧИТСЯ в ДВЕРЬ 

В поо^ний день выставки "Мир автомобиля" фирма “Скания" пред- 
ставила в Санкт-Петербурге новый междугородный автобус, который она 
планирует использовать в качестве "тарана" для проникновения на рынок 
■ І^оссии. Чем же привлекателен новый автобус? Первый козырь - цена: "Ири- 
зар-Сенчури-350 примерно на 20% дешевле своих одноклассников. ІЪи 
его проектировании использованы самые передовые решения как для конст- 
рукции шасси, так и для оснащения солона. Каркас кузова соответствует 
I Іравилу № 66 ЕЭК ООН - у него три пояса повышенной прочности для за- 
щиты пассажиров при опрокидывании. Полностью устранены молдинги, точ- 
ки сварки и клепки обшивки кузова 
для предотвращения возникнове- 
ния очагов коррозии. Подвеска - 
целиком пневматическая, с меха 


низмом для регулирования дорож- 
ного просвета. Внушителен объем 
багажного отделения - 10,4 м®. 
Есть туалет и много всевозможного 
оборудования, которое сделает пу- 
тешествие легким и приятным. 




.К' 




В Москве, в Южном Бутове 
строится первый многоэтажный 
гараж для частных легковых 
автомобилей. Районные власги 
обещают "открыть ворота" уже 
осенью этого года. 


АЗЛК продолжает выпускать 
автомобили с двигателем ВАЗ. 


Мытищинский 
машиностроительный завод 
приступил к выпуску 
самосвалов грузоподъемностью 
0,8 т на шасси УАЗ-3303. 
Новинка, получившая индекс 
1501, предназначена в первую 
очередь для предприятий АПК 
и фермеров. 


АО "АСМ-Холдинг" открыло 
центр для организации 
международных выставок по 
автомобильной, тракторной и 
сельхозмашиностроительной 
тематике. Новый центр 
займется устройством 
Экспозиций в России и за ее 
пределами. 


Павловский автобусный завод 
изготовил опытный образец 
модернизированного автобуса 
ПАЗ-3205. Кроме того, на 
конвейер поставлен "северный" 
вариант - ПАЗ*3205-60 и 
полноприводный ПАЗ-3206. В 
1995 году здесь планируют 
изготовить около 10 тыс. 
автобусов. 


ЗА ЧИСТЫЙ ВОЗДУХ 


НА УКРАИНЕ - 
СЕРТИФИКАЦИЯ 


С 1 января 1 996 года на Ук- 
раине вводится обязательная сер- 
тификация всех дорожных тронс- 
портных средств: легковых и грузо- 
вых автомобилей, автобусов, мото- 
циклов, прицепов и полуприцепов, 
а спустя полгода сертификаты со- 
ответствия станут обязательными 
также для колшлектующих и запча- 
стей. Реализация всех этих това- 
ров, в том числе импортных, без 
сертификата запрещается. 


СЛОЕНОМ городском цикле 


I ^ ■ 


измерения начинают при тем 




пературе двигателя -г 20 гра 


дусов, а не на полностью 
прогретом, как ранее. Схема 
цикло приведена на рисунке. 











После перерыва, длившегося с 1991 года, концерн БМВ вновь 
представил двухместный родстер, на этот раз под индексом 23. Его 
предшественник 21, выі^скавшийся с 1986 по 1991 год, был 
"эксклюзивным" автомобилем. Изготовлено всего 8000 штук, 
запомнившихся отличными ходовыми качествами, незаурядным дизайном 
(чего стоят убирающиеся в пороги двери!) и другилии новшествами. Стоил он 
дорого - более 80 000 марок: в 1 986-м это была чудовищная сумма. Новый 
23, с "акульими жабраліи" в передних крыльях и мягкими, но энергичными 
линиями кузова, должен больше понравиться покупателям, особенно если 
они посмотрят на цену, которая предположительно составит менее 50 000 
мс^хж в Германии и несколько более 20 тысяч долларов в США. С учетом 
инфляции 23 в три (!) раза дешевле 21, так что заводу БМВ в Южной 
Каролине (США) хватит работы. Базой для 23 послужил "компакт" 3-й серии 
БМВ, агрегаты, подвеска и элементы пола которого применяются на 
родстере. Платформа "компакта" о^словила большую для автомобиля 
длиной чуть более 4 метров базу - 2700 шл. 

В начале 1 996 года первые 23 поступят в распоряжение дилеров. Они 
^дут оснащены четырехцилиндровыми двигателями объемом 1 ,8 л с двумя 
или четырыля клапаналли на цилиндр, мощностью соответственно 1 1 5 и 140 
л. с. (85 и 103 кВт). Моторы не сделают 23 суперавтомобилем, но для 
весящей около 1 200 кг машины этой моидности вполне достаточно, чтобы 
обеспечить рекламный девиз фирмы - "удовольствие за рулем". Тем более, 
что по маркетинговому замыслу автолюбиль предназначен для женщин и 
молодежи, а им чрезмерно мощные машины противопоказаны. 


‘-Ч. ■; 


Вышел іі свет Англо-русский 
словарь новых автомобильных 
терминов, выражений, 
сокращений и автомобильного 
жаргона. Тираж новинки- 
1000 эк.іемпляров. 


АО "Тольяттиатот" 
приступило к сборке 
автобусов Ч1карус-2Ь0'^ и 
'Икарус-2В0'". Планируется 
выпускать до 250 лгашин в год. 


По распоряжению 
ііравигельства РФ 
Международно.мл детск(»му 
пенгру "Артек" в день его 70- 
летин был подарен автобус 
Гочицынского завода 0303-15, 
собранный по лицензии из 
ко.чшлек'туюѵцих ".Мерседеса". 


На проходившей в июне в 
Москве выставке 
'ИНТЕКПОЛИТЕХ-95" 
американская фирма ^Грин 
Скай Интернвйшнл" 
продемонстрировала 
порталтвное оборудование для 
прин> дительной остановки 
авто.мобгия. Это складное 
устройство позволяет 
заблокировать проезжую часть, 
а заодно проколоть шины 
автомобиля-нарушителя. Его 
можно разложігть в ширину 
бітлее чем на 6 метров а весит 
оно ч>ть больше килогралсчла. 


Ежедневно в Москве 
задерживают от 40 до 70 


водителем в состоянии 


алкогольного опьянения. 


.^1-Ѵ . 
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ИВЕКО В СНГ 


Международный концерн 
ИВЕКО, принадлежащий ФИАТу, 


расширяет свою деятельность в 
СНГ. В 1994 году было продано 
около 500 грузовых автомоби- 
лей. ИВЕКО представлен в ЛЛоск- 
ве, Санкт-Петербурге, Киеве, Ал- 
ма-Ате. 

Грузовики для СНГ оснаще- 
ны усиленными ремами и подве- 
сками, высокоэффективной сис- 


1 ^ 




"ИВЕКО-Евротех" в 1993 году по- 
лучил титул "Грузовик года". 


темой обогрева. Специально 
разработанные модификации 
прошли сложные тесты в услови- 
ях, сходных с российскими. Пре- 
жде всего для перевозчиков из 
СНГ предназначены модели "Ев- 
ротех" (420 л. с.) и "Евростар" 
(520 л. с.), двух- и трехосные с 
различными кабинами. Чтобы 
упростить отношения с покупате- 
лями, ИВЕКО предлагает не- 
сколько видов заЙАЮв и лизинго- 
вых соглашений, в которых уча- 
ствуют европейские и россий- 
ские банки. ИВЕКО в России не 
только продает, но также вместе 
с "Газпромом" и УралАЗом уча- 
ствует в совместном предпри- 
ятии, выпускающем грузовики 
для тяжелых условий работы. 


"ШАНС" ДЛЯ 
ВЛАДЕЛЬЦЕВ 


Новый техцентр открыла 
в Москве фирма "Шанс", офи- 
циальный дилер "Хёндэ". На 
станции могут ежедневно об- 
служивать до 25 машин, про- 
водить предпродажную подго- 
товку, плановое техническое 
обслуживание, гарантийный и 
послегарантийный ремонт, 
включая кузовные работы и 
окраску по самой современ- 


ной технологии с компьютери- 
зованным подбором цвета. 
Стоимость одного часа ремон- 
та - 30 долларов США, для 
кузовных работ - 40, что по 
нынешним временам, скорее, 
недорого. Услугами техцентра 
смогут воспользоваться все 
владельцы автомобилей "Хён- 
дэ", независимо от места по- 
купки. Вскоре планируется от- 
крыть склад запасных частей 
и автосалон, о также наладить 
торговлю подержанными авто- 
мобилями этой марки. 


ШУРГОН ПО-ЕВРОПЕЙСКИ 


В Санкт-Петербурге состоялась презентация изотермических фур- 
гонов Алесгной фирлші Знергия". Технология, используемая всеми ве- 
дущими фирмами Европы, приобретена в Финляндии и не имеет анало- 
гов на отечественных заводах. Кузов фургона изготовляется без карка- 
са, из монолитных сандвич-панелей. Каркасная же конструкция создает 
дополнительные "тепловые мостики", что ухудшает теплоизоляционные 
свойства и увеличивает теплопередачу. Современная технология поз- 
воляет "избрать таких недостатков, присущих каркасным конструкци- 
ям", как образование пустот, влаге- и паропроницаемость панелей, из- 
бьпочный вес. Саедэич-панели - это лтогослойная клеевая конструкция, 
она не разрушается под действием различных нагрузок, вибрации и пазе- 
подов температуры. Для теплоизоляции использован пенополистирол, обла- 
дающий низкой теплопроводностью, не впитываюи»4і запахи и экологиче- 
ски безвредный. Обшивка - из сіеклопластаков производства фирм Герма- 
нии и Италии, устойчивая к воздействию ультрафиолвгоаьк лучей. 

Первую партию из десяти кузовов заказал "Энергии" Черкизов- 
ский /лясокомбинат из Москвы, который намерен создать конкурен- 
цию на петербургском рынке мясных продуктов местному "Самсону" 
и другим родственным предприятиям. На презентации представи- 
тель комбината обрадовал руководителей молодой фирмы, основан- 
ной на базе авторемонтного предприятия М» 3, сообщением об оче- 
редном заказе - уже но 


двадцать кузовов, кото- 
рью также установят но 
шасси "Газели". Хочется 
пожелать "энергетикам" 
удачи на будущее. 
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Спереди автомобиль выглядит более глад- 
ким, чем “семерка” или, тем более, “тройка”. 
Облицовка радиатора выполнена заодно с ка- 
потом, как на 7-й серии. 


У маркетинговых спецов БМВ есть 
выражение; ничто не растет быстрее, 
чем требуется, даже новые автомобили. 
И вот пришло время нового, четвертого 
поколения машин 5-и серии. Торопили 
конкуренты - в первую очередь "свои '. 
немецкие - "Мерседес" и "Ауди". Семей- 
ство с заводским индексом Е34 уходит в 
историю. С 1988 года оно претерпело не- 
мало изменении, не все из них были за- 
метны снаружи: так. за семь лет жизни 
на конвейере сменилось два поколения 
двигателей. Число моторов, одновре- 
менно предлагаемых на выбор, достиг- 
ло восьми (!), а всего за время выпуска 
на различные модификации "пятерки" 
устанавливали 16 двигателей. 

По размерам "пятерка" БМВ - меж- 
ду 3-й и 7-и сериями, составляя как бы 




струкцию подвески. Из него сделаны на- 
правляющие рычаги, рулевые тяги, штам- 
пованные подрамники передней и задней 
подвесок, опоры амортизационных стоек. 
Все это снизило неподрессоренные мас- 
сы на 36”с. Такое облегчение позволило 
улучшить работу подвесок, а следова- 
тельно, комфорт. 

Хорошее поведение автомобиля на 
дороге обеспечивает конструкция задней 
подвески "Интегргш-4А” с “подруливаю- 
щим" действием задних колес, аналогич- 
ная применяемой на 7-й серии. По замыс- 
лу конструкторов, характеристики подве- 
ски должны обеспечивать управляемость 
машины на уровне “эталонной” 3-й серии, 
но вместе с тем - более высокий ком- 
форт. Последний также во многом зави- 
сит от способа крепления рычагов. В под- 
весках нового БМВ они крепятся к под- 
рамнику. который, в свою очередь, соеди- 
няется с кузовом через резиновые подуш- 
ки. Большое внимание при разработке 


сердцевину модельного ряда - между 
небольшими автомобилями со спортив- 
ным уклоном и представительскими. 
Сформулированная 30 лет назад, кон- 
цепция 5-и серии звучала так: среднего 
размера четырехдверныи седан со 
спортивными задатками в двигателе, 
шасси и дизайне кузова. Время показа- 
ло верность выбранного пути, а качест- 
во воплощения не подводило. 

Итак, чем новый автомобиль отлича- 
ется от предыдущего? Кузов стал немно- 
го больше - на 55 мм в длину, на 23 в вы- 
соту и 49 в ширину, значительно прибавил 
в жесткости и, как заявляют представите- 
ли фирмы, превосходит по этому параме- 
тру другие машины своего класса. По их 
мнению, это не только повышает безопас- 
ность, но и улучшает управляемость. Тем 
не менее новый кузов не стал тяжелее, 
хотя он стальной, как и предыдущий. БМВ 
не спешит внедрять алюминии в конст- 
рукцию кузова, полагая, что резервь 
стального далеко не исчерпаны. Зато у 
новой "пятерки” (и это одна из са 
мых примечательных осо- 
бенностей) алюминии широ- 
ко внедрен в кон- 


Плавные линии кузова 
определяются 
не только модой, но и 
аэродинамикой. 


уделено не только кинематике подвески, 
но и взаимодействию упругих элементов 
в ее соединениях - от него эависят ста- 
бильность положения кузова при разго- 
нах и торможениях, точность работы ру- 
левого механизма. Характеристики управ- 
ляемости подобраны так, чтобы обеспе- 
чить машине незначительную недостаточ- 
ную поворачиваемость, что позволяет 
легко контролировать поведение машины' 
практически в любой ситуации. 

“Алюминизация” охватила и такие 
детали, как наружные трубы амортизато- 
ров, тормозные суппорты и, конечно, ко- 
лесные диски. Даже в наиболее дешевых 
комплектациях БМВ 5-й серии теперь не 
будет стальных колес. С алюминиевым 
блоком цилиндров - и новое семейство 
рядных шестицилиндровых двигателей: 
эти модели легче своих “чугунных” пред- 
шественников на 30-32 кг. 

Кстати, о двигателях. Сейчас на но- 
вую “пятерку” монтируют только два ва- 
рианта - рядные шестицилиндровые объ- 
емом 2,5 и 2,8 л (индексы 523І и 528І) мощ- 




ностью соответственно 170 и 193 л. с. (125 т- — ЖЖПСЗСНТаЦИЯ 

и 142 кВт) с большим крутящим моментом ' 

на низких оборотах. В марте к ним присое- 

динят 2-литровый 150-сильный (110 кВт), а И еще необычное новшество, так- руют тепловой аккумулятор, запасающий 

также добрый старый дизель - шестици- же связанное с двигателем. - выпуск- тепло впрок во время работы двигателя и 

линдровый вихрекамерный, с турбонадду- ная система с камерой Гельмгольца. отдающий его мотору и системе отоппе- 

вом и промежуточным охлаждением воз- изобретенной еще в XIX веке. Это замк- ния - вентиляции во время холодного пу- 

духа объемом 2,5 п и мощностью 143 л. с. нутая полость определенного объема. ска. Возможности устройства таковы, что 

(105 кВт). Он не отличается особой эконо- которая, в отличие от обыкновенного после двухдневной стоянки на морозе 

мичностью, зато - мощный, нешумный и резонатора, включена не в саму выпу- -20°С теплый воздух (+40° С) пойдет из 

долговечный. Как видим, разнообразия скную магистраль, а в боковое ответе- дефлекторов системы отопления через 

куда меньше, чем в предащущей серии, но ление. Объем подбирается из условии минуту, в то время как без нее только че- 

ведь автомобиль еще молод. В недалеком резонанса в системе, чтобы способст- рез восемь. Благодаря тепловому аккуму- 

вовать сниже- лятору ускоряется прогрев двигателя. 



нию шума, вы- 
званного низко- 
частотными ко- 
лебаниями по- 
тока газов. При 
небольших объ- 


снижается выброс вредных веществ в ат- 
мосферу на 30°с и расход топлива, в зави- 
симости от условии, в среднем до З”-.. Что 
важнее для российских условии - стекла 
холодного автомобиля не запотеют и не 
обмерзнут. 


Новая пятерка " на просвет Серебристо-бе- 


лым выделены алюминиевые детали поднсски 



Тормозные диски, разумеетс-и 
стальные 


Тепловой аккумулятор в 
разрезе. Его форма обес- 
печивает компактное рас- 
положение на перед- 
ней стенке 
салона, в но- ^ 
гах пасса- 


Выпускная система 
изготовлена из нержавеющей 
стали. Внимательный читатель 
определит, какой из моделей 
(-520, -523, -528) она принадлежит. 


еме и массе устройство весьма эффек- 
тивно. В выпускную систему, изготов- 
ленную из нержавеющей стали, вклю- 
чены один (520І, 523І) или два (5281) по- 
добных глушителя. Более того, анало- 
гичное устройство применено и во впу- 
скной системе для уменьшения шума 
впуска. Результат - снижение внешне- 
го шума ниже 74 дБА, норматива, всту- 
пившего в силу с 1995 года. 

Второе новшество - в системе охла- 
ждения за дополнительную плату монти- 


будущем на нем появятся “восьмерки” 
объемом 3,5 и 4,4 л и, разумеется, самый 
серьезный мотор спортивного типа для 
модели “М5” - не меньше чем в 350 л. с. 
(257 кВт). А через год-другой подоспеют 
особо экономичные дизели с непосредст- 
венным впрыском. Будут ли четырехци- 
линдровые “пятерки" - покажет время, а 
репутацией первых автомобилей фирма 
не намерена рисковать, поэтому у них ше- 
стицилиндровые моторы, предварительно 
проверенные на третьей серии. 


Для первого знакомства с новым се- 
мейством БМВ сказанного, наверное, дос- 
таточно. Первые автомобили 5-и серии 
должны появиться на дорогах России в 
новом году. 

А, ФОМИН 


ЗА РУЛЕМ а’ЗЕ 





о СУДЕБНОЙ ОШИБКЕ 

Случилось это в селе Журавлиха Ал- 
тайского края. 30 декабря 1994 года около 
15 часов вдоль дороги шли навстречу дви- 
жению жители села А. Бем и А. Белых. 
Оба были пьяны - возвращались с кладби- 
ща, где опшетили сороковой день кончи- 
ны матери Белых. Сзади послышался 
шум приближающегося автомобиля. 

В своих первых показаниях Белых 
утверждал, что Бем неожиданно стал 
перебегать дорогу, но поскольку удар 
пришелся в левое бедро задней частью 
левого переднего крыла, то на втором 
допросе Белых написал, что Бем вдруг 
развернулся и пошел на машину. 

За рулем "Волги" , сбившей Бема, 
находился в средней степени опьянения 
А. Емшин, который вез еще двоих, как 
говорится в народе, в стельку пьяных. 
Пассажиров переложили в попутный 
грузовик, а Бема посадили в машину 
Емшина и повезли в соседнее село к врачу, 
.хотя в Журавлихе есть свой медпункт. 

Не проехав и половины пути, 
Емшин, не справившись с управлением, 
угодил в кювет. Пострадавшего Бема, 
уже в бессознательном состоянии, 
погрузили в кабину попутного грузовика 
и привезли-таки в больницу. После 
осмотра врач сказал, что тот "уже не 
жилец". Через два часа, не приходя в 
сознание, Бем скончался. 

Схему ДТП следователь составлял 
со слов очевидцев через месяц (!) после 
аварии. По материалам следствия 
эксперт сделал заключение, что 
“Волга" ехала со скоростью 40 км/ч и 
водитель был не в состоянии 
предотвратить наезд, хотя Емшин 
утверждал, что видел пешеходов за 100 
метров. Дело закрыли за отсутствием 
состава преступления. 

Бем был шофером и заведовал 
ремонтно-механическими мастерскіши 
совхоза. С трудом верится, что в свои 
54 года он мог броситься навстречу 
верной смерти. 

...Емшина недавно назначили 
бригадиром полеводческой бригады, а на 
работу он ездит на той же “Волге”. 

Алтайский край. Н. ЦИЛЬКОВСКИЙ 
с. Журавлиха 
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О ВЕЖЛИВОСТИ 

Наверное, все согласятся, что боль- 
шинство аварий проис.ходит от нежела- 
ния уступить другому. Если бы едущий 
напролом - мое право! - был хоть чуть- 
чуть повежливей, уважал труд человека 
за рулем и подумал: а вдруг тот води- 
тель - новичок, да вдобавок что-то про- 
изошло и он спешит, например, в боль- 
ницу? Глядишь, и машины были бы це- 
лы, и люди. 

Нередко в городе возникает такая 
ситуация: поворачиваю на "зеленый" 
направо, по Правилам обязан пропус- 
тить пешеходов. Повернул, остановил- 
ся — пропускаю. Сзади нетерпеливый рев 
гудков - требуют, чтобы я ехал, а кто- 
то, лихо взяв левее, уже расталкивает 
пешеходов. Что говорить о вежливости! 

Часто молено наблюдать и такое: к 
остановке подошел троллейбус или ав- 
тобус, от тротуара уже спешат к нему 
люди, но машины несутся лавиной, све- 
том и сигналами разгоняя их. Редко 
встретишь водителя, который, видя 
умоляющие жесты будущих пассажиров, 
остановится и пропустит. Почему мы 
так черствы и бессердечны? 

И что удивительно - попадая за 
границу и сев там за руль, “наш человек" 
ведет себя как все - уважительно к дру- 
гим. Хамство осталось дома? 

Нііжніій Новгород Н. МУРАВЬЕВ 

♦ 

О ТРЕБОВАНИЯХ ПРАВИЛ 

По действующим Правилам на мо- 
тоцикле днем должен быть включен 
ближний свет фар. Подобное требова- 
ние существовало и раньше, но с 1.07.87 
его отменили. Зачем же вводить снова? 
Выходит, нынче движение на мотоцик- 
лах и мопедах приравнено к перевозке 
опасных грузов и буксировке? Может, в 
больших городах это и оправдано - на 
улицах плотное движение и немалые 
скорости, но на периферии, где мото- 
цикл, да еще с коляской, - самый распро- 
страненный транспорт, зачем без тол- 
ку гонять электрооборудование. 
Ярославская область, М. ДОЛГОДРОВ 

Рыбинск 

От редакции. Давно доказано, что ху- 
же (и позже) водитель замечает на дороге 
мотоциклистов - тому причиной и малые 
размеры мотоцикла, и очень часто - неяр- 
кая или "раздробленная” его окраска. Зато 
в избытке маневренности и динамичности, 
которыми далеко не все разумно пользу- 
ются, подвергая опасности себя и других. 

Свет включенной фары даже сол- 
нечным днем делает мотоцикл гораздо 
лучше видимым. Не случайно некоторые 
зарубежные производители автомоби- 
лей выпускают определенные типы ма- 
шин в “северном исполнении”, при кото- 
ром ближний свет фар горит одновре- 


менно с включенным зажиганием, неза- 
висимо от времени года или суток. 

В то же время трудно (если вообще воз- 
можно!) установить границу между "больши- 
ми” и “небольшими” населенными пунктами. 
Не стоит спорить и со статистикой происше- 
ствий: даже на, казалось бы, малозагружен- 
ных трассах их слишком много. 

♦ 

О НЕПРЕДВИДЕННОЙ ПРОБЛЕМЕ 

Обращаюсь к вам с просьбой отве- 
тить, что понимается под внесением 
изменения в конструкцию? 

Дело вот в чем. Лет 18 назад я и не- 
сколько автолюбителей по совету чита- 
теля, опубликованному в журнале “За ру- 
лем" (точно не помню номера), сделали 
отверстия с резьбой Мб в заглушках ша- 
ровых шарниров рулевых тяг для попол- 
нения смазкой при эксплуатации. Отвер- 
стия закрыты короткими пробками. 

Смазку я добавлял при необходимо- 
сти, примерно раз в год, и шарниры руле- 
вых тяг служат до сше пор! 

При техосмотре в этом году сот- 
рудник, который проводил осмотр ранее 
и ставил штамішк в техпаспорте, вдруг 
заявил, что я внес изменения в конст- 
рукцию рулевого привода, а это недопус- 
тимо. Я попытался объяснить, что 
шарнир - это узел трения и никогда еще 
смазка не вредила в таких узлах, что 
пробка не уменьшает прочность заглуш- 
ки и не мешает перемещению наконечни- 
ков вдоль оси пальца. Напомнил, что 
люфтов в шарнирах он не обнаружил, к 
тому же много раз раныие проводил тех- 
осмотр и ничего не высказывал. В ответ 
он произнес резко: “Я сказал - заменить 
шарниры рулевых тяг. Вы внесли изме- 
нения в конструкцию. А "раныие” - 
раныие колбаса была по два двадцать" . 

Очень прошу специалистов журнала 
ответить на вопрос, является ли уста- 
новка пробки в заглушку рулевого шарни- 
ра изменением конструкции, если не на- 
рушена работоспособность шарнира, 
напротив - увеличен срок его службы? 
Санкт-Петербург В. САМОЙЛОВ 

От редакции. Очевидно, основанием 
для инспектора ГАИ послужил п. 7.14 “Пе- 
речня неисправностей и условий, при кото- 
рых запрещается эксплуатация транспорт- 
ных средств” в Правилах дорожного дви- 
жения: "... установлены без согласования с 
предприятием-изготовителем транспорт- 
ного средства... дополнительные элементы 
... рулевого управления...” 

Отверстие с пробкой в заглушке шарни- 
ра, конечно, нельзя считать “дополнитель- 
ным элементом” механизма, поэтому требо- 
вание инспектора Г АИ необоснованно. 

Кстати, все советы и рекомендации по 
узлам, влияющим на безопасность движе- 
ния, редакция “За рулем” публикует после 
согласования с заводами-изготовителями. 


НОВОЕ СЕМЕЙС 


Почти тридцатилетняя (с 1966 года) история производства 
автомобилей на “Ижмаше” до сих пор связана с “Москви- 
чом-412” и его модификациями; “Комби”, пикап, фургон. 
Большие надежды российские автомобилисты возлагают 
на новую модель ИЖ-2126 - к сожалению, выпуск ее пока 
крайне мал. Но постепенно “двадцать шестая” входит в на- 
шу жизнь, и узнать о том, как она создавалась, что пред- 
ставляет собой семейство моделей на базе ИЖ-21 26, нако- 
нец, о том, что препятствует их массовому производству, 
наверняка интересно многим. Об этом рассказывает сегод- 
ня А. КОНДРАШКИН, заместитель главного конструктора 
предприятия по автомобилям, кандидат технических наук. 



ВЫБОР КОНЦЕПЦИИ: 

ПЕРЕДНИЙ ПРИВОД ИЛИ 
КЛАССИКА? 

Приступая к разработке но- 
вой базовой модели автомоби- 
лей ИЖ, мы поставили следую- 
щие основные цели: снижение 
расхода топлива; уменьшение 
материалоемкости: сокращение 
трудоемкости обслуживания и 
ремонта; возможность создания 
гаммы легковых, грузовых и гру- 
зопассажирских модификаций. 



Универсал ИЖ-21 261 . 


ІІЯМІ ІІІІІІІППШ.’иі 



Пикап ИЖ-27171. 

Для перспективного авто- 
мобиля было принято решение 
использовать двигатели рабо- 
чим объемом 1 ,5-1 ,8 л в связи 
с тем, что модели этого клас- 
са пользуются наибольшей по- 
пулярностью. 

Важным вопросом стал 
выбор компоновочной схемы. 
Известно, что она во многом 
влияет на размеры автомоби- 
ля, его массу, распределение 
массы по осям, комфорта- 
бельность, устойчивость под 
действием боковых сил и ве- 
тра, характер обслуживания 
и ремонта и т. д. 
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В классе автомобилей 
1 ,5-1 ,8 л ныне широко распро- 
странены две компоновочные 
схемы - классическая (двига- 
тель впереди, вдоль оси авто- 
мобиля, привод на задние ко- 
леса) и переднеприводная 
(двигатель впереди, привод на 
передние колеса). 

Каждой схеме присущи 
свои преимущества и недос- 
татки. Основное преимущест- 
во переднеприводной компо- 
новки в том, что направление 
движения совпадает с направ- 
лением силы тяги на колесах. 
Следствие этого - лучшая ус- 


тойчивость по сравнению с 
автомобилями классической 
компоновки. Однако такое 
преимущество сохраняется, 
пока ведущие колеса не пой- 
дут “на снос". На покрытии с 
малым коэффициентом сцеп- 
ления вывести переднепри- 
водный автомобиль из состоя- 
ния “сноса" удается лишь при 
большом мастерстве и специ- 
альных навыках управления. 

К преимуществам перед- 
неприводных машин относят 
также отсутствие заднего 
моста с узлами трансмиссии и 
специального тоннеля в полу 
кузова для размещения короб- 
ки передач и карданного вала. 
(Впрочем, тоннель все равно 
делают для придания жестко- 
сти полу, размещения приво- 
дов и системы выпуска.) 

При переднеприводной 
компоновке двигатель распо- 
лагают вдоль или поперек 
оси автомобиля. В первом 
случае для хорошего сцепле- 
ния ведущих колес с дорогой 
двигатель необходимо сме- 
стить как можно дальше впе- 


ред, но тогда существенно 
увеличивается передний 
свес, а следовательно, общая 
длина и масса автомобиля. 
При такой схеме переднепри- 
водные автомобили почти не 
обнаруживают преимуществ 
по длине и массе перед моде- 
лями классической компонов- 
ки, поскольку экономия на 
массе картера заднего моста 
и длинного карданного вала 
“съедается” массой передней 
части кузова. 

Стало ясно, что передне- 
приводная компоновка с про- 
дольным расположением 
двигателя не позволяет соз- 
дать компактный автомобиль 
и снизить его массу, поэтому 
мы отвергли ее. 

Теперь предстояло вы- 
брать компоновку на основе 
сравнения классической схе- 
мы и переднеприводной с по- 
перечным расположением 
двигателя. При анализе исхо- 
дили из необходимости сни- 
зить массу машины и расход 
топлива, трудоемкость обслу- 
живания и ремонта, а также 
из возможности создания 
гаммы модификаций. 

На расход топлива влия- 
ют: параметры двигателя; 
масса автомобиля; аэродина- 
мика; правильность выбора 
передаточных чисел транс- 
миссии; потери мощности в 
трансмиссии; сопротивление 
качению шин. 

Первый из перечисленных 
факторов при выборе схемы 
исключили: предполагалось, 
что для всех вариантов компо- 


во из ИЖЕВСКА 


новки применяются двигатели 
одного и того же литража с 
наилучшими на сегодня топ- 
ливно-экономическими. мощ- 
ностными, массовыми и габа- 
ритными параметрами. 

Из числа других факторов 
компоновочная схема оказыва- 
ет определенное влияние толь- 
ко на потери мощности в транс- 
миссии. При переднем приводе 
мощность от двигателя к веду- 
щим колесам на всех переда- 
чах передается минимум двумя 
парами шестерен. Прямая пе- 
редача, когда в зацеплении 
только шестерни главной пары, 
у переднеприводных конструк- 
тивно невозможна, в отличие 
от “классиков”. 

Прямая передача бывает 
включена немалую часть вре- 
мени, особенно за городом, 
поэтому “классики" выигрыва- 
ют у переднеприводных в 
смысле потерь. Однако КПД 
конической главной пары у 
первых несколько ниже, чем 
цилиндрической пары у перед- 
неприводных с поперечно рас- 
положенным двигателем, так 
что обе компоновочные схемы 
почти равноценны по показа- 
телю потерь мощности в 
трансмиссии. 

Анализ влияния компо- 
новки на массу автомобиля 
показал - при поперечном 
расположении двигателя над 
осью передних колес или с не- 
большим смещением его впе- 
ред обеспечена удовлетвори- 
тельная нагрузка на передние 
ведущие колеса, причем пе- 
редний свес соизмерим с по- 
казателем при классической 
компоновке. Следовательно, 
обе сравниваемые схемы поз- 
воляют создать компактный 
автомобиль с равными по мас- 
се кузовами. 

Массы узлов подвесок, ру- 
левого управления, тормозов, 
системы отопления и вентиля- 
ции, узлов электрооборудова- 
ния, элементов салона кузова 
(сиденья, обивка, арматура) от 
компоновки не зависят. Таким 


П 


резентация- 


образом, экономию массы во 
второй схеме дает отсутствие 
карданного вала и картера 
заднего моста. Масса кардан- 
ного вала в сборе с упругой 
муфтой, промежуточной опо- 
рой и деталями крепления у 
автомобилей классической 
компоновки класса 1 ,5-1 ,8 л- 
около 10 кг (ИЖ-2126). 

Вместо балки заднего 
моста массой около 10 кг (9,7 
у ИЖ-21251) у переднепривод- 
ных автомобилей - поперечи- 
на массой около 5 кг, связыва- 
ющая продольные рычаги под- 
вески. Как видим, выигрыш у 
переднеприводного автомоби- 
ля достигает 1 5 кг. 

Некоторый выигрыш в мас- 
се дает и то, что у него объеди- 
нены картеры коробки передач 
и главной пары, однако шарни- 
ры равных угловых скоростей с 
валами примерно настолько же 
тяжелее полуосей при класси- 
ческой компоновке. 

Все преимущества компо- 
новочной схемы позволяют 


схемой, а с возросшим техно- 
логическим уровнем, с заме- 
ной чугунных и стальных дета- 
лей алюминиевыми или пласт- 
массовыми. 

Если же автомобили спро- 
ектированы в одном времен- 
ном интервале специалистами 
равной квалификации, то 
можно уверенно утверждать, 
что схема с приводом на пе- 
редние колеса при попереч- 
ном расположении двигателя 
способна дать выигрыш в мас- 
се не более 1 ,5-2%. Исследо- 
вания на математической мо- 
дели и натурные испытания 
показали, что этому соответ- 
ствует снижение расхода топ- 
лива всего на 0,27-0,36% в го- 
родском цикле и 0,33-0,44% - 
в магистральном цикле. 

Что касается трудоемко- 
сти обслуживания и ремонта, 
то машины переднеприводной 
компоновки дают худший дос- 


туп к агрегатам, а потому 
проигрывают заднепривод- 
ным. Например, для замены 
ведомого диска сцепления в 
первом случае необходимо 
извлечь весь силовой агрегат 
из подкапотного пространст- 
ва, что требует специального 
оборудования и довольно вы- 
сокой квалификации. 

Основной же недостаток 
переднеприводной компоновки 
- она не позволяет создать гру- 
зовые и грузопассажирские мо- 
дификации с высокими эксплуа- 
тационными показателями. Де- 
ло в том, что увеличение на- 
грузки на заднюю ось, где со- 
средоточен груз, неизбежно 
снижает сцепной вес у перед- 
них ведущих колес; в результа- 
те увеличивается их пробуксов- 
ка, ухудшаются управляемость 
и устойчивость, особенно на 
подъеме. 

Чтобы исправить эти недо- 
статки, многие фирмы вынуж- 
дены делать привод и на зад- 
ние колеса, используя дополни- 
тельные конические редукто- 
ры. Они, естественно, увеличи- 
вают потери мощности, а сле- 
довательно, расход топлива и 
ухудшают тягово-динамические 
показатели автомобиля. 

Именно по этим причинам 
для базового перспективного 
автомобиля ИЖ мы выбрали 
классическую компоновочную 
схему. Ее преимущества - хо- 
роший доступ к агрегатам при 



облегчить автомобиль не бо- 
лее чем на 15-20 кг. В публи- 
кациях прошлых лет были дан- 
ные. что переднеприводные 
на 6-10% легче “классиков", 
однако выше показано - это 
не соответствует действи- 
тельности. Если сравнивать 
устаревшие заднеприводные 
модели с переднеприводными 
5-1 0-летней давности, вторые 
заметно легче, однако связа- 
но это не с компоновочной 



Фургон ИЖ-2717. 
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кость обслуживания ИЖ-2126 
снижена более чем в два раза. 

ИЖ-2126 короче “Москви- 
ча-412ИЭ” почти на 200 мм, 
при этом салон автомобиля 
увеличен. Расстояние от пе- 
дали акселератора до спинки 
заднего сиденья у ИЖ-2126 
такое же, как у “Волги”. Полу- 
чился очень компактный по 
длине автомобиль с просто- 
рным салоном. Благодаря 
применению оригинальных 
легких узлов, использованию 


также над системами одното- 
чечного и распределенного 
впрыска топлива. 

Уже в 1995 году автомо- 
били ИЖ-2126 будем компле- 
ктовать вместо 1,5-литровых 
двигателей модернизирован- 
ными, объемом 1,7 л. Время 
разгона до 100 км/ч умень- 
шится при этом с 17 до 13 с, а 
максимальная скорость воз- 
растет со 150 до 167 км/ч, 
причем расход топлива оста- 
нется на уровне 6 л/100 км 
при 90 км/ч. 


обслуживании и ремонте, а са- 
мое главное - она позволяет 
создать гамму грузовых и гру- 
зопассажирских модификаций 
с высокими эксплуатационны- 
ми показателями. 

С УЧЕТОМ РОССИЙСКИХ 
УСЛОВИЙ 

Размеры салона базовой 
машины (хэтчбека) выбраны 
так, чтобы обеспечить совре- 
менные эргономические тре- 
бования к размещению води- 
теля и пассажиров. Узлы 
трансмиссии и шасси разра- 
ботаны с учетом особенно- 
стей аналогов и российских 
условий эксплуатации. 

Компоновочные решения 
кузова, внешний вид автомо- 
биля и такие основные узлы, 
как подвеска, рулевое управ- 
ление, коробка передач и т. д., 
защищены авторскими свиде- 
тельствами. 

При проектировании мы 
использовали современные 
методы мирового автомоби- 
лестроения. Например, рас- 
чет силовой схемы кузова 
выполнен на ЭВМ методом 
конечных элементов. Аэро- 
динамику автомобиля внача- 
ле доводили на масщтабных 
моделях в институте механи- 
ки МГУ, а затем на натурных 
образцах - на фирме “Рено”. 
В процессе выбора числа 
ступеней и разбивки переда- 
точных чисел коробки пере- 
дач разработан оригиналь- 
ный метод оптимизации па- 
раметров трансмиссии по 
расходу топлива при задан- 
ных динамических показате- 
лях (максимальной скорости 
и времени разгона). 



Пикап с удлиненной кабиной ИЖ-27175. 


ВАРИАНТЫ - НА ВСЕ ВКУСЫ 

В последние годы, поми- 
мо доводки базовой модели, 
мы интенсивно работали над 
всевозможными модификаци- 
ями ИЖ-2126. Спроектирова- 
на, испытана и находится в 
подготовке производства мо- 
дификация “универсал” ИЖ- 
21261, которая отличается от 



Передние дисковые тор- 
моза с плавающей скобой, зад- 
ние с алюминиевыми бараба- 
нами, диагональный привод 
тормозов с вакуумным усили- 
телем и отрицательное плечо 
обкатки обеспечивают надеж- 
ное торможение даже при вне- 
запном повреждении камеры 
колеса на высокой скорости. 

Передняя подвеска типа 
“качающаяся свеча” с несу- 
щим стабилизатором попе- 
речной устойчивости и ры- 
чажно-пружинная задняя 
подвеска обеспечивают вы- 
сокую плавность хода, не- 
смотря на то, что по сравне- 
нию с зарубежными моделя- 
ми ходы подвесок у ИЖ-2126 
увеличены под наши ураль- 
ские и сибирские дороги. 

В отличие от однокласс- 
ников у ИЖ-2126 больше и до- 
рожный просвет. Поскольку 
центр тяжести при этом стал 
выше, пришлось выполнить 
серьезные расчеты и экспери- 
ментальные исследования, 
чтобы обеспечить устойчи- 
вость и управляемость на 
уровне аналогов. 

К минимуму сведены экс- 
плуатационные регулировки 
узлов. По сравнению со старой 
моделью ИЖ-21251 трудоем- 


пластмасс заметно снижена 
масса автомобиля. 

На ИЖ-2126 пока приме- 
няется модификация двигате- 
ля “Москвич-412”. Отличаясь 
надежностью и высокой ре- 
монтопригодностью, этот дви- 
гатель, выпускаемый с 1967 
года, по расходу топлива, мас- 
се и габариту уступает совре- 
менным аналогам и тем самым 
снижает технический уровень 
автомобиля. В настоящее вре- 
мя на Уфимском заводе авто- 
мобильных моторов активно 
занялись модернизацией агре- 
гатов. Созданы и выпускаются 
двигатели рабочим объемом 
1,6 л, 1,7 л; в стадии заверше- 
ния двигатель 1,8 л (см. ЗР, 
1995, № 2 - ред.). Работают 


базовой модели ИЖ-2126 
только крышей, задними 
крыльями и дверью. Из новых 
комплектующих для нее по- 
требуются лишь стекла и уп- 
лотнители. Все остальные 
проблемы, связанные с изме- 
нением кузова, замыкаются 
на головном заводе. 

Для тех, кто предпочитает 
изолироваться от багажного 
отделения, разработана моди- 
фикация ИЖ-21262 с кузовом 
“седан”. Она также отличает- 
ся от базовой только крышей, 
задними крыльями, задним 
стеклом и дверью багажника. 

Не вызывает технических 
затруднений и создание на ба- 
зе таких модификаций, как 
“купе” и “кабриолет”. 
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Все перечисленные вари- 
анты можно изготовлять на 
одном и том же технологиче- 
ском оборудовании с незначи- 
тельными переналадками. 

При создании грузовых 
модификаций ИЖ-2126 по- 
требовались более серьез- 
ные изменения. Неизменной 
осталась только его перед- 
няя часть, включая двери. 
Задняя часть кузова перера- 
ботана полностью. Так как 
грузоподъемность выбрана 
равной 750 кг с последую- 
щим увеличением до 1000 кг, 
рычажно-пружинную подвес- 
ку заменили рессорной. Что- 
бы получить благоприятную 
развесовку по осям и ис- 
пользовать те же переднюю 
подвеску и рулевое управле- 
ние, что и у ИЖ-2126, база 
грузовичков увеличена с 
2470 до 2700 мм. Это потре- 
бовало удлинения карданно- 
го вала. Кроме того, увели- 
чен диаметр рабочих цилин- 
дров задних тормозов. Пере- 
даточное число главной па- 
ры увеличено с 3,9 до 4,22, а 
толщина диска колеса - с 3,5 
до 4,5 мм. Вместо шины 
175/70Н13 модели БЛ-85, 
применяемой на ИЖ-2126, 
для грузовых модификаций 
Ярославский щинный завод 
разработал специальную ши- 
ну 185/75Н13 модели Я-427. 

Для удобства погрузоч- 
но-разгрузочных работ боко- 
вые и задние борта пикапа 
ИЖ-27171 выполнены откид- 


ными. Пикап прошел весь 
комплекс приемочных испы- 
таний, сейчас завершается 
подготовка к его массовому 
выпуску. В первом квартале 
1995 года с конвейера сошла 
первая партия. 

Силовая схема кузова пи- 
капа ИЖ-27171 использована 
для многочисленных грузо- 
вых и грузопассажирских мо- 
дификаций. К пикапу предпо- 
лагается прикладывать высо- 
кие борта для перевозки лег- 
ких и габаритных грузов, лег- 
косъемный тент, легкосъем- 
ную холодильную камеру, ох- 
лаждаемую при движении 
специальным агрегатом, а в 
стационарном режиме - от 
электрической сети 220 В. 

Сняв борта и установив 
вместо них специальную над- 
стройку, получаем фургон 
или грузопассажирский вари- 
ант. Оба они в подготовке 
производства, начало которо- 
го запланировано на 1996 год. 

Разработаны чертежи 
“низкого” фургона. Проигры- 
вая по размерам грузового 
отделения автомобилю ИЖ- 
27171, он будет выигрывать в 
аэродинамике, а следователь- 
но, расходе топлива и динами- 
ческих качествах. 

Силовая схема кузова 
ИЖ-27171 позволяет исполь- 
зовать его нижнюю часть 
(лонжероны, пол, брызгови- 
ки) для создания пикапа с 
двойным рядом сидений, а 
также легкового автомобиля 


с высокой крышей, других 
модификаций. 

Таким образом, квали- 
фицированный и научно 
обоснованный подход к вы- 
бору базовой модели позво- 
лил четко обозначить напра- 
вление автомобильного про- 
изводства АО “Ижмаш” и 
всех заводов-смежников на 
ближайшее десятилетие. 

Казалось бы, есть все 
предпосылки для интенсив- 
ного развития производства. 
Однако в условиях неумело 
проводимой конверсии АО 
“Ижмаш” испытывает серьез- 
нейшие финансовые затруд- 
нения, из-за которых реали- 
зовать обширный конструк- 
торский задел по автомоби- 
лям в ближайшие два-три го- 
да нет возможности. 

НАДЕЕМСЯ НА СВОИХ! 

К началу 1995 года на 
заводе было выпущено око- 
ло 5 тыс. автомобилей ИЖ- 
2126 по обходной техноло- 
гии. Мы благодарны трудо- 
вым коллективам заводов- 
смежников, которые, испы- 
тывая не меньшие финансо- 
вые затруднения, находят 
резервы для выпуска (тоже 
по обходной технологии) 
комплектующих для новой 
базовой модели. 

Автомобили, изготовлен- 
ные в таких условиях, естест- 
венно, не отличаются ста- 
бильным качеством, но все-та- 


ки и на головном заводе, и у 
смежников есть хоть неболь- 
шое, но движение к увеличе- 
нию производства “двадцать 
шестых”. 

Для перехода на техноло- 
гию, предусмотренную проек- 
том, “Ижмашу” и заводам- 
смежникам необходимо вло- 
жить в реконструкцию около 
150 млн. долларов. 

Особенно необходим сов- 
ременный - экономичный, ма- 
лотоксичный, компактный и 
легкий - мотор. Для его осво- 
ения требуется на первых по- 
рах около 100 млн. долларов 
США - конечно, немало, но и 
не настолько много. 

Мы не уповаем на ино- 
странную помощь. Не верим, 
что где-то “там” думают о подъ- 
еме благосостояния россиян, 
вкладывающих свой труд в 
ижевские автомобили. Мы рас- 
считываем на вас, уважаемые 
руководители Российской <1>е- 
дерации, на вас, руководители 
Удмуртской Республики, регио- 
нов и городов, где изготовляют 
узлы и детали для автомобилей 
ИЖ, на вас, российские банки- 
ры и предприниматели. 

Возможно, найдутся в 
России мудрые деловые лю- 
ди, которые соединят свои ка- 
питалы с нашим конструктор- 
ским опытом, накопленным 
многолетним упорным трудом. 
И тогда появятся, наконец, 
удобные, доступные, разные 
по назначению ижевские ма- 
шины нового поколения. 



* 1 55 под картером заднего моста 
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•"воздем (^■*ѵ;б^ородсі.ого “Автотехсер- 
г;-са-95". безусловно, стал стре'ч - 
г.пичнобазмый пймузин на основе “Вол- 
г-і'. Его “отцы” с фирмы “Автосоюз" 
Г:гс5езно прѳдостйвйли н&№ автоііО" 
бмль. дапи возможность прокатиться, 
почувствовать длину". (Заметим, 
стре--і был продан и оплачен в парвыі'. 
;-.е день выставки.) 

В последние годы немало фирм взя- 
лось строить автомобили. Не станем пре- 
увеличивать их заслуги и называть осво- 
енные конструкции полностью самостоя- 
тельными. В основе лежит самая что ни на 
есть серийная продукция крупных отечест- 
венных заводов. Но вносимые изменения 
раз от разу становятся все более серьез- 
ными и глубокими. Машины эти дороги по 
причине обилия ручной работы и многочис- 
ленных “прибамбасов”, тиражи малы, но 
ниша для них в рынке есть и производство 
экономически оправдано. В общем, власт- 
ное покупательское “хочу!” не остается те- 
перь гласом вопиющего в пустыне. 

Мы писали, что “облюксовыванием” 
“волг" только в Нижнем занимаются десятка 
полтора фирм. Разный уровень, расчет на 
разного покупателя. Наиболее авторитетны 
те предприятия, чьи работники совмещают 
приработок у них с работой на Г АЗе или тру- 
дились там раньше. Они получили возмож- 
ность воплощать идеи, не дошедшие когда- 
то до конвейера и, что более важно, способ- 
ны обеспечить высокий технический уро- 
вень вносимых изменений. 

Не скажем, что в золотистом лимузи- 
не “Автосоюза" трудно узнать привычную 
“Волгу”, но выглядит она совсем по-друго- 
му. Число “493” - а именно таково (в мил- 
лиметрах) удлинение машины — кажется 
каким-то магическим в силу своей некруг- 


лости. А ларчик, как всегда, открывается 
достаточно просто: карданный вал - из 
стандартных деталей, иной размер требо- 
вал бы их резать или удлинять. Кроме то- 
го, специалисты Управления конструктор- 
ских и экспериментальных работ (УКЭР) 
ГАЗа дали заключение, что при таком уве- 
личении длины трубопроводов не изменит- 
ся тормозная динамика автомобиля. 

Не меняется и ощущение за рулем. По 
крайней мере, не возникает подозрения, 
что пересел в автобус. Радиус поворота, 
конечно, увеличился, но не настолько, что- 
бы затруднить управление машиной. Эти 
“почти полметра” весят чуть больше 80 ки- 
лограммов. Напомним, при расчетах вес 
одного пассажира принимается равным 
именно этой величине. В лимузине вместо 
трехместного дивана - разделенные холо- 
дильником-баром два кресла. Втроем тут 
уже не сядешь, так что прибавка, можно 
сказать, скомпенсирована. 

Оказалось, стретч разрабатывался в 
свое время в УКЭР ГАЗа. О конвейере, 
правда, речь не шла, но конструкторские 
расчеты были проведены, выполнили ком- 
поновочные чертежи. Ими и воспользо- 
вался “Автосоюз”. Так что эта “Волга”, не- 
смотря на солидную длину, не “сложится" 
и не прогнется. 

Из внешних особенностей, помимо меж- 
дверных окон посредине (о них чуть ниже), 
обращает на себя внимание ‘Томагавк" на 
багажнике. Это не подсмотренное в амери- 
канских кинобоевиках пижонство, а обычная 
телевизионная антенна. Ее формы и распо- 
ложение дают наиболее устойчивую картин- 
ку на экране телевизора даже на ходу. 

Под капотом никаких хитростей нет. 
Шестнадцатиклапанный 1 50-сильный 
ЗМЗ-406.10 со впрыском бензина нередко 
встретишь на “волгах” Г АЗ-31 02. 


— П резентация 

Садимся за руль. Салон, как и поло- 
жено лимузину, разделен на два отсека 
перегородкой с окошком. Стенка не созда- 
ет ограничений для перемещения перед- 
них кресел по длине: водитель и телохра- 
нитель любой комплекции не будут испы- 
тывать неудобств. Передняя панель не- 
привычно светлого цвета: бесспорно, это 
делает салон наряднее. 

В заднем - главном или пассажирском 
отсеке - уют и полумрак. Телевизор, ви- 
деомагнитофон, средства связи, пульт уп- 
равления кондиционером. “Санруф” (люк в 
крыше) с электроприводом. Из спинки ди- 
вана выдвигается столик, за ним - холо- 
дильник с кронштейнами для бутылок. Что- 
бы достать вытянутыми ногами до перего- 
родки, нужен рост около двух метров. Глаз 
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ищет привычные для лимузина откидные 
кресла, но их нет - пришлось бы удлинить 
машину сверх обозначенных пределов. Так 
что мест в этом лимузине всего четыре, 
включая водителя. Замечаем, что допол- 
нительные окна изнутри - глухие. Решение 
оправдано: сплошной простенок вместо 
них снаружи смотрелся бы гораздо хуже, 
что стало очевидным на эскизах. Решили 
делать окна. Пассажирам же в них надоб- 
ности нет, так что окна закрыли изнутри 
сплошной велюровой обивкой. 

Если продолжить речь о чисто худо- 
жественном восприятии машины, то удли- 
нение изменило пропорции "Волги”, но от- 
нюдь не ухудшило их. Правда, зеркальное 
остекление несколько пошловато для 
представительского автомобиля. Это соз- 
нают и в "Автосоюзе”, но оправдываются 
тем, что к моменту сборки под рукой не 
оказалось тонированных стекол, более со- 
ответствующих классу. 

Для лимузинов комфорт, роскошь - не 
излишества, а едва ли не главная состав- 
ляющая, основная цель, базовая функция. 


“Автомобиль не роскошь”? Нет, это сказано 
не про стретч! 



Здесь важны мелочи: например, обивка са- 
лона выполнена в единой цветовой гамме 
из дорогих отделочных материалов. В ча- 
стности, подготовлен полный кожаный 
комплект деталей для обивки. Но мода мо- 
дой, а гигроскопичность натуральной кожи 
оставляет желать лучшего - заказчик это- 
го стретча пожелал оставить велюр. 

Существенно изменена внутренняя 
отделка дверей. Тому есть конструктивные 
предпосылки : электростеклоподъемник, 
электрозамок, подсветка, чтобы было вид- 
но, куда ступать, габаритный огонь - все 
это надо разместить вместе с органами 
управления. Но и чисто внешне новый ва- 
риант гораздо солиднее. 

Кстати, когда мы рассказывали о “Лю- 
ксе” от “ТехноВолги” (ЗР, 1995, М» 4), то 
упомянули, что нижегородцы предпочли 
знаменитому "Бошу” стеклоподъемники 
Ижевского завода автомобильных систем. 
Такие же стоят и на машине “Автосоюза”. 
Более того, сейчас здесь опробуют меха- 
низмы для перемещения кресел, впервые 
показанные ижевской фирмой на том же 
“Автотехсервисе-95”. (Надеемся в одном 
из ближайших номеров познакомить чита- 
телей с этим предприятием, рожденным 
энергией молодых инженеров на руинах 
“оборонки”.) 

Закончим осмотр колесами. Покрышки 
сегодня можно найти любые, в том числе и 
с гарантированным пробегом в 130 тыс. 
км. А вот диски пришлось оставить “род- 
ные”, хотя хотелось понаряднее. Импорт- 
ных подходящего размера найти не уда- 
лось, а отечественные есть лишь одной 
формы - пятилучевая звезда. Для тяжело- 
го стретча они слишком легковесны. 

Вернемся к главному. В недавние 
времена сей стретч имел бы все шансы 
остаться инженерным курьезом под ло- 
зунгом “И мы можем, если захотим”. Се- 
годня “Автосоюз” взялся за эту работу 
не из любви к “чистому искусству”, а ис- 
ходя из вполне материальных интересов. 
К тому же, появился российский ГОСТ, 
позволяющий подобные переделки авто- 
мобилей. Правда, при условии, что их из- 
готовят всего три. (Так что каждый вла- 
делец стретча может быть уверен в ми- 
зерности эксклюзивной серии. А в эски- 
зах уже есть другие разработки длинной 
“Волги”.) Существование ниши в рынке 
подтверждает выстроившаяся очередь 
“очень важных персон”, предпочитающих 
дорогим, но серийным “мерседесам" не 
менее дорогие, но уникальные “волги”. 
“Облюксовывая” также серийные маши- 
ны, фирма выразила намерение ежеме- 
сячно являть по одному уникуму. Неболь- 
шому - 40 человек - персоналу предпри- 
ятия работа гарантирована. Даже если 
предположить, что выпуск “Волги” ГАЗ- 
3105 наладится, из нее тоже можно бу- 
дет делать и стретч, и шикарный (все 
там будем!) катафалк - да мало ли чего 
придумают грамотные умельцы. 

Н. Новгород А. СОЛОПОВ 


Немного статистики 

сколько стоит ФИРМА? 

Прошли те времена, когда автомо- 
бильные гиганты США уверенно возглав- 
ляли списки крупнейших корпораций ми- 
ра. Развивающееся общество требует все 
больше разнообразных товаров, услуг, 
средств связи и т. п. Новые компании вы- 
двигаются на передовые позиции, оттес- 
няя автомобильные фирмы. Сегодня дея- 
тельность фирмы оценивают не столько 
по объему продукции, сколько по ее спо- 
собности производить и продавать высо- 
кокачественный товар с минимальными 
издержками производства. Косвенным 
показателем экономической эффективно- 
сти акционерной компании является стои- 
мость ее акций на одной из мировых фон- 
довых бирж. А если перемножить количе- 
ство выпущенных акций на их рыночную 
цену, можно получить представление о 
реальной стоимости компании. Именно по 
этому признаку составлен список круп- 
нейших акционерных компаний мира, еже- 
годно публикуемый английской газетой 
“Файненшнл Таймс”. 

В результате подобного сопоставле- 
ния по итогам 1 994 года наиболее дорого- 
стоящей автомобильной компанией оказа- 
лась японская “Тойота мотор”. Она оцени- 
вается вдвое дороже, чем занявшая вто- 
рое место американская “Дженерал мо- 
торе”, несмотря на меньший объем произ- 
веденной продукции (о нем судят по вели- 
чине суммарного торгового оборота) и 
меньшее число работающих. Десятка наи- 
более “ценных” автомобильных компаний 
мира представлена в таблице. 

Надо иметь в виду, что многие из 
включенных сюда фирм производят не 
только автомобили, но и мототехнику, 
сельскохозяйственную, авиационную и 
другую продукцию. Ну, а как выглядят эти 
гиганты в ряду других компаний? Доволь- 
но скромно. Например, “Тойота” заняла по- 
четное четвертое место среди крупней- 
ших. “Дженерал моторе” оказалась на 19-м 
месте, а “Форд мотор” - лишь 34-я. 


Стоимость автомобильных компаний 


Фирма 

Расчетная 

стоимость, 

млрд. долл. 

Годоеой 
оборот, 
млрд. долл. 

Кол-во 

занятых, 

тыс. чел. 

Тойота мотор” 

76,57 

103,40 

109,3 

“Дженерал моторе" 

35,16 

135,70 

710,8 

“Форд мотор" 

28,00 

108,45 

322,2 

“Мерседес-Бенц" 

24,46 

63,10 

371,1 

“Ниссан мотор" 

20,58 

39,46 

53,1 

“Хонда мотор" 

16,28 

39,11 

31,0 

“Крайслер 

15,91 

42,26 

128,0 

корпорѳйшн” 

ФИАТ 

13,99 

34,85 

261,0 

БМВ 

8,96 

18,73 

66,2 

“Мицубиси моторе" 

8,44 

26,49 

27,2 




Первой шестеренчатой коробке пере- 
дач скоро исполнится сто лет. За это 
время она успела порядком изме- 
ниться, особенно с появлением в 30-е 
годы синхронизаторов, но это не за- 
трагивало кардинально сам процесс 
переключения. И только с изобрете- 
нием автоматической коробки пере- 
дач водитель был избавлен от необ- 
ходи юсти манипулировать рычагом. 

Широкое распространение таких ко- 
робок началось в 50-е годы в США. В 
консервативной Европе, к тому же и не 
такой богатой, как Америка, с парком в 
основном маломощных автомобилей, 
“автоматы” обрели право на жизнь лишь 
к 60-м годам, да и то на самых дорогих 
машинах. Даже сейчас, тридцать лет 
спустя, они установлены менее чем на 
четвертой части автомобилей. 

“Мерседес” - один из пионеров в 
производстве автоматических коробок 
передач в Европе, причем четырехсту- 
пенчатая трансмиссия появилась на 
его модели “600" уже в 1964 году. И 
вот теперь, в 1995-м, фирма представ- 
ляет четвертое поколение этих агре- 
гатов. У нового “автомата” пять ступе- 
ней, что уже не является новостью: 
наряду с “Мерседесом” еще три авто- 
мобильные фирмы оснащают свои ма- 
шины подобными коробками - БМВ, 
“Ауди" и “Ниссан”. 

Чем же вызвано увеличение числа 
ступеней? Ужесточением требований к 
разгонной динамике и топливной эконо- 
мичности, а также стремлением к повы- 
шению комфорта. Чем больше передач, 
тем меньше разница между передаточ- 
ными числами, тем плавнее разгон. По- 
вышающие ступени помогают экономить 
топливо при равномерном движении на 
большой скорости. 

Однако дело пошло дальше - новым 
автоматическим коробкам по силам изме- 
нять программу переключения в зависи- 
мости от условий и стиля вождения, реа- 
гируя непосредственно на внешние фак- 
торы, а не только на положение переклю- 
чателя “экономичный-спортивный”. 

В чем же отличие последнего поко- 
ления автоматической трансмиссии от 
своих предшественников? Прежде все- 
го, в ней значительно меньше деталей: 
их 630 против 1160 у предыдущей ко- 
робки с пятью передачами. Это стало 
возможным благодаря тому, что число 
планетарных ступеней сократилось с 
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ДО нашего шланга-ионизатора) в ре- 
зультате того, что блокировка гидро- 
трансформатора стала возможна не на 
одной или двух высших передачах, а на 
трех. Этот процесс помогает понизить 
расход топлива при движении с посто- 
янной скоростью, так как мощность мо- 
тора не уходит на потери в гидротранс- 
форматоре. Однако у “Мерседеса” ко- 


Так выглядит рычаг управления автоматиче- 
ской трансмиссией. Переключатель “ѴѴ” - “3” 
- для “зимнего" или “спортивного” режима 
работы. Принудительное включение четвер- 
той передачи - перемещением рычага влево 
от положения “О". 


Разрез коробки передач. Справа - гидро- 
трансформатор, далее фрикционы и плане- 
тарные ступени редуктора (видны в разрезе). 


четырех до трех. Тем не менее вариан- 
ты их зацепления обеспечивают теперь 
не только пять передач для движения 
вперед, но и две (!) для заднего хода. 
Столь необычное решение принято во- 
все не для того, чтобы в последнем 
случае увеличить скорость, а с целью 
уменьшить крутящий момент на коле- 
сах и тем самым облегчить маневриро- 
вание задним ходом на скользкой доро- 
ге. “Вторая задняя” включается авто- 
матически в режиме “зимней езды". 
Процесс троганья с места вперед при 
таком положении переключателя так- 
же начинается не с первой, а со второй 
передачи. 

Новый “автомат”, работающий с 12- 
цилиндровым почти 400-сильным двига- 
телем, рассчитан на передачу крутяще- 
го момента в 570 Н м, причем масса ко- 
робки передач всего 80 кг. 

Одна из главных задач, стоявших 
перед проектировщиками, - умерить 
“здоровый аппетит” шестилитрового мо- 
тора. С этим им удалось справиться: 
расход топлива уменьшился в среднем 
на 7% (да, далеко немецким коробкам 





робка передач полностью, на все сто 
процентов, не блокируется: муфта, со- 
единяющая части гидротрансформато- 
ра, пробуксовывает и это отличает дан- 
ную коробку от всех других. Пробуксов- 
ка составляет от 20 до 80 оборотов в 
минуту, что способствует повышению 
плавности работы, лишь незначительно 
увеличивая расход бензина. 


“Позвольте, - скажет опытный во- 
дитель, - “буксующее" сцепление долго 
не прослужит!" - и будет неправ. Ресурс 
этого узла, кстати, работающего, как на 
мотоцикле, в масляной ванне и оборудо- 
ванного электронным контролем темпе- 
ратуры трущихся поверхностей, соот- 
ветствует сроку службы автомобиля. 

Не осталось без внимания конструк- 


торов и управление переключением пе- 
редач. Помимо традиционного режима 
“кик-даун", когда, нажимая на педаль га- 
за до упора, включаем самую низкую из 
передач, пригодных для данных дорож- 
ных условий, здесь предусмотрены еще и 
режимы “кик-фаст” и “фаст-офф”. На пер- 
вом электронный “мозг" коробки, анали- 
зируя движение педали акселератора, 
определяет, нужно ли включать понижа- 
ющую передачу, и дает соответствую- 
щую команду задолго до того, как будет 
достигнуто положение “кик-даун". В этом 
режиме “автомат" может включить и на 
две ступени более низкую передачу. В 
режиме “кик-даун" коробка иногда пере- 
ходит даже с пятой на вторую. 

Режим “фаст-офф" при резком отпу- 
скании педали газа не дает коробке 
включить высшую передачу, а оставля- 
ет ту. на которой осуществлялся разгон. 
Это позволяет интенсивно тормозить 
двигателем и легко держать дистанцию 
при движении с переменной скоростью. 

Существуют программы, исключаю- 
щие переключение передач при прохож- 
дении крутых поворотов, а также авто- 
матически притормаживающие автомо- 
биль скоростью на крутых спусках и 
адаптирующие процесс смены передачи 
к стилю вождения того, кто в данный 
момент сидит за рулем. 

Все эти электронные новшества де- 
лают “мерседесовскую" коробку послед- 
него поколения самым современным на 
сегодняшний день агрегатом среди по- 
добных. А что произойдет с машиной, 
если электроника откажет? Ничего 
страшного - автомобиль продолжит 
свой путь на той передаче, на которой 
его застигла поломка, но автоматиче- 
ская блокировка гидротрансформатора 
отключится. Если же дорожные условия 
того потребуют, то можно воспользо- 
ваться ручным включением второй пе- 
редачи, которая работает и без вмеша- 
тельства электроники. 

Остается лишь заметить, что за 
право стать владельцем автомобиля со 
столь “умной" коробкой передач надо 
выложить не менее 200 тысяч немецких 
марок - столько стоит “Мерседес-8600". 

А. ФОМИН 

Р.8. Когда этот материал уже 
был готов к печати, пришло сообще- 
ние от фирмы “Ауди”, которая пред- 
лагает коробку передач аналогичной 
конструкции: с “проскальзывающей” 
муфтой и электронным управлением, 
но вот передача заднего хода у нее 
одна. Коробку будут устанавливать 
на автомобилях “А4” с двигателями 
2,6 и 2,8 л. Цена “Ауди-А4-2,6” состав- 
ляет 49 950 марок - в четыре раза 
дешевле “Мерседеса”. 
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ФРЕЙТЛАЙНЕР^^ 


в 1 994 году эта американская компания 
стала ведущей в мире по производству тя- 
желых грузовых автомобилей полной массой 
1 5 т и более, выпустив около 56,5 тыс. таких 
машин. Программа “Фрейт лайнера” начина- 
ется с девятитонных грузовиков и включает 
14 основных семейств. Причем у двенадца- 
ти из них кабина расположена за двигате- 
лем (капотная компоновка - “кэнвеншнл”), и 
только два семейства - с кабиной над двига- 
телем (СОЕ - “кэб овер энжин”). 

Производство грузовиков тяжелого 
класса капотной компоновки в США стало 
быстро расти только с 1982 года, когда 
ввели новые дорожные законы о габарит- 
ных размерах автопоездов. В настоящее 
время примерно три четверти парка тяже- 
лых машин - с таким расположением каби- 
ны. В США разрешена эксплуатация более 
длинных автопоездов, тогда как по норма- 
тивам Европейского союза на кабину и 
просвет между ней и полуприцепом оста- 
ется всего 2,8 м. 

Капотные машины более безопасны 
для водителя в случае столкновения или 
опрокидывания, чем грузовики с кабиной 
над двигателем, а также комфортабель- 
нее, так как кабина в пределах колесной 
базы менее подвержена вибрациям. 

Все модели “Фрейтлайнер” можно разде- 
лить на четыре группы, различающиеся кон- 
структивными особенностями и назначением. 
К первой относятся грузовики среднего и тя- 
желого классов, предназначенные для пере- 
возок на небольшие расстояния (как отдель- 
ные машины, так и седельные тягачи с вьюо- 
кой маневренностью). Ко второй - грузовики 
и тягачи тяжелого класса для маршрутов 
средней дальности. В третью группу выде- 
лим варианты, предназначенные для скоро- 
стной работы на дальних маршрутах. Они 
снабжены аэродинамическими приспособле- 
ниями для снижения расхода топлива. И, на- 
конец, четвертая группа включает модели 
для тяжелых дорожных условий, например, 
приспособленные для установки самосваль- 
ных кузовов, бетоносмесителей и т. п. 

В 1995 году семейство “Фрейтлайнер" 
дополнилось моделью “РЕ1 12-Кэнвэншнл”, 
которую можно отнести и ко второй, и к чет- 
вертой группе. Число “112” здесь - расстоя- 
ние от переднего бампера до задней стенки 
кабины в дюймах (2845 мм), то есть машина 
“коротконосая” по сравнению с другими, у 
которых это расстояние составляет 120 дюй- 
мов (''120-Кэнвэншнл’') или 132 (“Классик-ХЦ. 

Полная масса двухосных и трехосных 
моделей Р1112 - от 14,9 до 29 т. Стандарт- 
ный дизель - 1 1 -литровый “Камминс” серии 
М11 (283 л. С./208 кВт при 1800 об/мин) с 
девятиступенчатой механической коробкой 
передач фирмы “Фуллер”. По заказу ставят 



более мощные двигатели той же серии - до 
375 л. С./276 кВт, а также 10-15-ступенча- 
тые механические и автоматические гидро- 
механические коробки передач. Машины 
серии Р1112 сравнительно легкие, что дос- 
тигнуто, в частности, широким применени- 
ем высокопрочных пластмасс и алюминие- 
вых сплавов. Например, топливные баки 
(емкостью до 478 л) и все колеса изготов- 
лены из алюминиевых сплавов с последую- 
щей полировкой поверхности. 

Многие предпочитают так называе- 
мый классический стиль. Именно поэтому 
в программе компании есть модель “Клас- 
сик” в “люксовой” комплектации ХЕ. 

Технические характеристики 

Модель РЕ1 1 264Т в стандартной ком- 
плектации. Двигатель - дизельный фирмы 
“Камминс”, модель “М11-280Е”; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 
6-24-11044 см3; мощность "брутто" - 283 


л. С./208 кВт при 1800 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 1560 Н м при 1200 
об/мин. Коробка передач - механическая 
9-ступенчатая фирмы “Фуллер”. База - 
391 1 мм. Масса шасси с оборудованием, 
но без топлива - 6630 кг; полная масса бу- 
ксируемого автопоезда - до 36300 кг. 

Модель РЕВ12064Т в комплектации 
“Классик-ХЕ” со спальным отсеком длиной 
70 дюймов (1778 мм) и заказным двигате- 
лем. Двигатель - дизельный фирмы “Кам- 
минс", модель “М14-500Е”; число цилинд- 
ров, клапанов и рабочий объем - 
6-24-14016 см3; мощность “брутто” - 507 
л. С./373 кВт при 2100 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 2237 Н м при 1 200 
об/мин. Коробка передач - механическая 
13-ступенчатая фирмы "Фуллер”. База - 
5893 мм. Масса шасси с оборудованием, но 
без топлива - 7750 кг; полная масса букси- 
руемого автопоезда - до 63500 кг. 


Седельный тягач “Фрейтлайнер-РЕ11264Т’. 
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"АЛЬФА-РОМЕО- 145" 


В последние годы неважно складыва- 
ются дела у известной фирмы “Альфа-Ро- 
мео". Падение спроса подхлестывает ком- 
панию к обновлению своей продукции, при- 
чем в каждой очередной модели она пыта- 
ется предложить покупателям что-то ори- 
гинальное. Большинство моделей “Альфа- 
Ромео” разработано в тесном сотрудниче- 
стве с известной кузовостроительной фир- 
мой “Пининфарина”. Однако внешний облик 
новой модели -145 с кузовом “трехдверный 
хэтчбек" многие находят излишне громозд- 
ким и вычурным, явно уступающим, напри- 
мер, уже известной и более дешевой моде- 
ли “ФИАТ-Пунто". Выходит, не все новое 
бывает удачным. 

“Альфа- Ромео- 145” заменили устарев- 
шие машины серии -33, выпускаемые с 
1 983 года. В конце 1 995-го появится серия 
-146 с удлиненным кузовом “седан”. 

Серия -145 создана на шасси “ФИАТ- 
Типо”, однако пока сохранена компоновка 
предыдущей “Альфы” с продольно располо- 
женным оппозитным двигателем жидкост- 
ного охлаждения. С появлением нового по- 
коления “фиатовских” двигателей, предна- 
значенных только для поперечного распо- 
ложения, ими заменят устаревшие “про- 
дольные” моторы - это уже предусмотрено 
в компоновке моторного отсека. 


"ХОНДА-СИВИК" 


Эта модель разработана на европей- 
ской студии “Хонды" в германском городе 
Кельне и собирается руками английских 
рабочих, поэтому справедливо считается 
европейской продукцией. 

Новое семейство моделей заменит пя- 
тидверный хэтчбек “Хонда-Кончерто". При 
большом сходстве с ранее освоенными мо- 
делями материнской компании представ- 
ляемый “Сивик” несколько отличается от 
последних формой передней части (она 
как у японской модели “Домани") и типом 
кузова (такого нет у японских моделей 
“Сивик”, предлагаемых для продажи в Ев- 
ропе). Кузов новой модели на 90 кг тяже- 
лее предшествующего, более жесткий и 
отвечает стандартам США 1997 года по 
безопасности пассажиров при фронталь- 
ном ударе с 50 км/ч, фронтально-боковом 
ударе с 55 км/ч и ударе сзади с 50 км/ч. 

Двигатели нового “Сивика” отличаются 
высоким уровнем форсировки при довольно 
скромном рабочем объеме (не более 1595 
см^), причем среди них нет дизелей. 

Ниже приведены данные модели с осо- 
бо экономичным двигателем -1 ,5І ѴТЕС. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый с впрыском 
топлива, переменными фазами газорас- 



Новые модели чуть больше, просто- 
рнее и тяжелее предшественниц. Однако в 
сравнении с конкурентами этого класса 
“Альфе-145” похвастаться нечем. Даже ди- 
намические качества, которыми всегда от- 
личались автомобили этой марки, вполне 
заурядны. Ниже приводятся данные базо- 
вой модели -1 ,4. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый с оппозит- 
ным расположением цилиндров, впры- 
ском топлива и каталитическим нейтрали- 
затором; число цилиндров, клапанов и ра- 
бочий объем - 4-8-1351 см^; мощность 
“нетто" - 90 л. С ./66 кВт при 6000 об/мин; 


пределения и каталитическим нейтрали- 
затором; число цилиндров, клапанов и 
рабочий объем - 4-16-1493 смЗ; мощ- 
ность - 90 л. С ./66 кВт при 5500 об/мин; 
максимальный крутящий момент - 131 
Н-м при 4500 об/мин. 

Коробка передач - механическая пя- 
тиступенчатая. Кузов - несущий, 5-мест- 
ный 5-дверный хэтчбек; компоновка - пе- 
реднеприводная с поперечно расположен- 
ным силовым агрегатом; база - 2620 мм; 
габарит (длина, щирина, высота) - 


Н м при 4500 об/мин. Коробка передач - 
механическая пятиступенчатая. Кузов - 
несущий, 3-дверный 5-местный хэтчбек; 
база - 2540 мм; габарит (длина, ширина, 
высота) - 4093x1712x1427 мм; снаряжен- 
ная масса - 1147 кг; полная масса - 1670 
кг; максимальная скорость - 178 км/ч; 
время разгона с места до 100 км/ч - 12,5 с; 
расход топлива при 90, 120 км/ч и в ГЦ- 
6,3;8,2;10,1 л/100 км. 

Сведения о семействе. Количество мо- 
дификаций, различающихся мощностью 
двигателя, - 3. Диапазон рабочих объемов 
и мощности - 1351-1712 см^, 90 л. с./бб кВт 
- 129 л. С./95 кВт. Диапазон максимальных 


4315x1695x1390 мм; снаряженная масса - 
1090 кг; полная масса - 1600 кг; макси- 
мальная скорость - 180 км/ч; время разго- 
на с места до 100 км/ч - 13,0 с; расход топ- 
лива при 90, 120 км/ч и в ГЦ - 4,8; 6,4; 7,0 
л/100 км. Бензин -типа АИ-92. 

Сведения о семействе. Количество мо- 
дификаций, различающихся мощностью дви- 
гателя, - 4. Диапазон рабочих объемов и 
мощности - 1 396 - 1 590 см^, 90 л. С ./66 кВт - 
126 л. С./93 кВт. Диапазон максимальных 
скоростей - 1 72 - 1 97 км/ч. 


максимальный крутящий момент - 115 скоростей - 178-200 км/ч. 


В мире моторов 
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Еще недавно говорить по телефону из автомобиля через спутник свя- 
зи могли лишь члены правительства и ЦК партии. Сейчас - каждый, кто 
обладает достаточными средствами. Связь стала доступной, космиче- 
ские аппараты - повседневность, обычный междугородный телефон- 
ный разговор нередко проходит по спутниковому каналу, о чем собе- 
седники и не подозревают. Главное - спутниковый телефон позволяет 
одну точку земного шара связать с любой другой. 


Спутниковых телефонных систем 
несколько, мы расскажем лишь об од- 
ной, которая лучше других подходит для 
автомобиля и при этом является гло- 
бальной (не путайте с сотовой связью, 
которая, во-первых, не спутниковая, а 
во-вторых, имеет ограниченную даль- 
ность). Телефон помещается в неболь- 
шом чемоданчике-дипломате, крышка 
которого служит антенной. Масса аппа- 
рата - 8,5 кг: носить в руках тяжелова- 
то, а для автомобиля - как раз. 

Однако начать нужно не с телефон- 
ного аппарата, а с системы, которая 
включает в себя не только спутники, но 
и станции по всему миру. Они поддержи- 
вают связь со спутниками и подключены 
к телефонным линиям. Система называ- 


ется “Инмарсат” (расшифровывается 
как “Международные морские спутники") 
и первоначально создавалась для связи 
с морскими судами. Штаб-квартира ме- 
ждународной организации “Инмарсат” - 
в Лондоне. Россия - одна из стран-учре- 
дительниц, ей принадлежит около 12% 
акций. Четыре искусственных спутника 
Земли “Инмарсат" находятся на геоста- 
ционарных орбитах, то есть каждый по- 
стоянно “висит” над определенной точ- 
кой планеты и вместе с ней вращается 
вокруг земной оси. Спутники сделаны в 
США и “развешаны" над экватором че- 
рез равные промежутки, чтобы связь 
охватывала всю Землю (исключая по- 
лярные шапки). 

Сигнал с телефонного аппарата по- 
ступает на спутник, а с него на назем- 
ную станцию, которая связывает або- 
нента с телефонной сетью или переад- 
ресует на другой спутник. Забегая впе- 
ред, скажем, что от пути сигнала зави- 


сит и плата за разговор. Можно, напри- 
мер, позвонить в Еврюпу через Австра- 
лию, но это очень накладно. 

Преимущество в том, что со спутни- 
ка сигнал попадет непосредственно в 
телефонную сеть нужной вам страны, 
например Франции, минуя многочислен- 
ные наземные узлы и кабели: это облег- 
чает соединение с абонентом. Опять за- 
бегая вперед, сообщим, что мы дозвони- 
лись во Францию с помощью спутника 
очень легко. С обыкновенного телефона 
в будний день - с первого набора номе- 
ра вряд ли удалось бы. 

Разумеется, позвонить могут и вам: 
в тайгу, пустыню или охотничьи угодья, 
а также домой, если ваши окна выходят 
на юг и их не загораживают другие зда- 
ния. В противном случае антенну при- 
дется установить на крыше. Дело в том, 
что спутники связи “висят" над эквато- 


ром, а луч сигнала должен быть направ- 
лен на один из них. 

С годами и система “Инмарсат”, и 
электроника совершенствовались. 
Сейчас действуют четыре стандарта 
связи: А, В, С, М. Телефон, о котором 
шла речь выше, работает в цифровом 
стандарте “Инмарсат-М”, позволяющем 
обойтись без антенн-тарелок и сделать 
прибор удобным не только мореплава- 
телям, но и автомобилистам. Телефон- 
ный аппарат “Сатурн-Минифон" сде- 
лан в Норвегии. Такие приборы изгото- 
вляют всего в четырех странах. Нор- 
вежские очень надежны и легче дру- 
гих. Источник тока - бортовая сеть ав- 
томобиля (яхты, самолета). Можно 
воспользоваться дополнительным ис- 
точником питания, который позволяет 
подключить телефон к электросети 
220 В, а также служит аккумулятором. 
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Наверное, читатели догадались, 
что связь с любой точкой Земли не мо- 
жет быть дешевой - один только за- 
пуск спутника влетает в копеечку. 
Немного успокоим: прогресс в области 
коммуникаций идет семимильными ша- 
гами, поэтому аппаратура и услуги не- 
уклонно дешевеют. Сейчас чудо-чемо- 
данчик стоит 16 000 американских 
долларов. Еще полторы-две тысячи - 
за подключение, присвоение номера, 
тестирование. 3000 долларов придет- 
ся положить в банк - это предоплата 
будущих разговоров. Сам разговор 
обойдется в 3-4 доллара за минуту 
(если не звонить бабушке в Малаховку 
через Америку - см. выше). Платит 
только тот, кто позвонил, а отсчет 
времени начинается, как только на 
другом конце провода сняли трубку. 
Чуть не забыли: телефон подлежит 



ся оказавшиеся в осаде или жертвы ко- 
раблекрушения. Да мало ли нештатных 
ситуаций преподносит жизнь. 

Кстати, в такой чрезвычайной ситу- 
ации вы можете не только поговорить 
по телефону, но и получить факс или ис- 
пользовать аппарат как передающую 
станцию, подключив к нему радиотеле- 
фон. Но это требует дополнительного 
оборудования. 

Ознакомившись с особенностями 
этого вида связи, мы решили: все-таки 
он не для Москвы, где есть более про- 
стые и дешевые способы поговорить по 
телефону. Поэтому испытывать теле- 
фон, любезно предоставленный фирмой 
“Сатлайн”, официальным дилером заво- 
да-изготовителя, отправились за город. 

Чтобы воспользоваться системой 


.Связь и автомобиль 

вата наземная сеть. К счастью, не все 
АТС плохие. Например, с офисом фир- 
мы “Сатлайн”, который тоже располо- 
жен в центре столицы, но обслужива- 
ется другой АТС, связь была лучше. 
Помех не было, когда связались с або- 
нентом во Франции. 

Эксперимент потом повторили. На 
этот раз поговорили с редакцией без 
проблем. Выяснилось: чтобы собеседник 
лучше слышал, нужно говорить медлен- 
но и разборчиво, не перебивать. Тогда 
электронике легче преобразовывать 
сигнал в цифровой код, особенно если 
на линии - помехи. 

Неудобство в том, что каждый раз. 
когда нужно поговорить, приходится 
останавливаться, выходить из маши- 
ны, устанавливать антенну. Чтобы 



регистрации в Государственной ин- 
спекции электросвязи - тоже за плату. 

Понятно, что основные покупатели 
спутниковых телефонов - организации: 
нефтедобывающие компании, банки, го- 
сударственные органы, фирмы, занима- 
ющиеся перевозкой ценных грузов. Но 
есть и частные лица - люди мобильные, 
которым нужно звонить из богом забы- 
тых мест. Некие бизнесмены купили не- 
сколько чемоданчиков своим родствен- 
никам, живущим в горной республике, 
связь с которой из-за чрезвычайной си- 
туации затруднена. Ведь так хочется 
знать о здоровье близких людей. 

Сейчас в России - около 500 або- 
нентов, причем число их быстро растет. 
Еще бы, телефон в чемоданчике делает 
вас независимым от подачи электро- 
энергии, сбоев в телефонной сети и об- 
рывов кабеля. Им могут воспользовать- 


“Инмарсат-М”, крышку-антенну чемодан- 
чика нужно отсоединить и, установив 
наклонно, направить на ближайший 
спутник, для чего придется вычислить 
азимут (в чемоданчике есть соответст- 
вующие схемы и компас). Не пугайтесь 
слова “азимут” - определить его очень 
просто. Далее нужно набрать код на- 
земной станции, код страны, код города 
и номер телефона. 

В зоне действия антенны находить- 
ся нельзя, надпись на ней предупрежда- 
ет: высокочастотное излучение отрица- 
тельно сказывается на здоровье. Зона 
эта невелика - пучок узконаправленный. 

Испытания сначала немного разо- 
чаровали. Дозвониться в родную ре- 
дакцию оказалось нелегко: телефон- 
ная сеть центра Москвы перегружена. 
А когда дозвонились, выяснилось, пе- 
риодически возникают помехи. Вино- 


этого избежать, чемоданчик нужно 
привести в рабочее состояние и оста- 
вить в офисе, а к нему подключить ра- 
диотелефон и тогда можно будет гово- 
рить из автомобиля на ходу. 

Еще вариант, который, по-видимо- 
му, больше подходит для грузоперево- 
зок. На крыше автомобиля можно уста- 
новить антенну весом 22 кг, а в кабине 
разместить трехкилограммовый теле- 
фонный аппарат. Связь будет и при дви- 
жении. Если вместо телефона устано- 
вить компьютер, связь превратится из 
голосовой в компьютерную. 

В будущем на автомобили начнут 
устанавливать систему, которая с помо- 
щью спутников “Инмарсат” сможет опре- 
делить, например, местонахождение уг- 
нанной машины. Когда испытаем - доло- 
жим о результатах. 

Д. ПОСТНИКОВ 
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ля вас и вашей машины. 



“АЛЕНТРА”- 
ПРОФИЛАКТИКА И 
ЛЕЧЕНИЕ 

Сколько раз мы слышали, что нор- 
мальная работа двигателя зависит от 
систем питания и зажигания. Но ред- 
ко кто называет при этом и систему 
охлаждения. И напрасно. Как показы- 
вают научные исследования послед- 
него десятилетия, эта система, в об- 
щем-то простая и понятная (этакая 
крепенькая “автобабушка”), требует 
постоянного внимания. Мы же вспо- 
минаем о ней, лишь когда “закипает” 
радиатор или, что еще хуже, обнару- 
живаем “Тосол” в масле. 

Процессы, вызываемые контак- 
том жидкости с металлом, медленно, 
но верно приводят к отрицательным 
последствиям. Первое из них - обра- 
зование накипи (особенно в системе, 
заполняемой водой), которая, осаж- 
даясь в каналах блока и радиатора, 
ухудшает теплоотвод от них. Извест- 
но, что слой накипи толщиной всего в 
один миллиметр создает такую же те- 
плоизоляцию, как и сто миллиметров 
чугуна! Вот почему двигатели старых 
машин, попадая в дорожные пробки, 
перегреваются и “кипят”. 

Второе неприятное последствие - 
появление раковин в каналах (или 
гильзах) цилиндров от пузырьков, об- 


разующихся и взрывающихся в жидко- 
сти из-за вибрации стенок этих дета- 
лей. Финалом нередко становится про- 
бодение стенок. 

Есть еще и другие неприятные яв- 
ления: окисление, ржавление поверх- 
ностей, частичная или полная закупор- 
ка системы, утечка жидкости как след- 
ствие высокотемпературных химиче- 
ских реакций. Все процессы, происходя- 
щие в замкнутых системах с циркулиру- 
ющей жидкостью, исследует бельгий- 
ская фирма СЗТ Епдіпеегіпд в г. Генте. 
Для защиты таких систем она разрабо- 
тала и выпускает препараты “Алентра”, 
получившие признание в Европе. Доста- 
точно сказать, что один из крупнейших 
изготовителей грузовиков - ДАФ вклю- 
чил использование их в руководство по 
эксплуатации. 

Первый - “Алентра Протектор” (с 
1988 по 1994 год изготовлено уже бо- 
лее миллиона флаконов). Это состав, 
который вводят в систему охлажде- 
ния двигателя. Выстилая все ее по- 
верхности тонким слоем, он почти 
полностью защищает их от вредных 
последствий происходящих там про- 
цессов. В зависимости от интенсивно- 
сти и условий эксплуатации пленка 
работает один-два года. 

Если автомобиль не новый и до 
первого введения “Протектора" экс- 
плуатировался более года, необходи- 
мо предварительно удалить из систе- 
мы накопившиеся отложения. Для это- 
го предназначен другой препарат - 
“Алентра Клинер”. После нескольких 
часов работы двигателя он очищает 
поверхности, на которые затем прочно 
ложится “Протектор”. 

Оба препарата, особенно “Протек- 
тор”, обладают герметизирующим 
свойством. На редакционном “Москви- 
че-21412” он, например, закрыл трещи- 
ны на радиаторе, появившиеся после 
перегрева системы. Препарат, таким 
образом, спас дорогой узел, не ухуд- 
шив, а, наоборот, улучшив теплоотдачу 
системы. Немаловажно, что продукты 
“Алентра” - экологически чистые, без- 
опасные (при утилизации “Протектор” 
биологически разлагается, образуя 
воду и углекислый газ). 

Фирма предлагает также вариант 
препаратов, предназначенных для 
отопительных систем домов и т. п. 

“Алентра” продается в Торго- 
вом доме “За рулем”: Москва, Баку- 
нинская ул., 72. Телефон: 261-01-08. 


СПАСЕТ ЛИ 

Универсального средства борьбы с 
коррозией пока не найдено. Чтобы 
продлить жизнь кузова машины, 
автомобилисты пользуются раз- 
личными методами. Одни регуляр- 
но обрабатывают его мастиками и 
антикорами, другие считают, что 
достаточно теплого гаража, третьи 
отдают предпочтение электрохими- 
ческой защите. О причинах возник- 
новения коррозии и способах борь- 
бы с ней размышляет кандидат тех- 
нических наук В. БОРОДИН. 

Многочисленные исследования приве- 
ли к странному, на первый взгляд, выводу: 
автомобиль на ходу практически не ржаве- 
ет. В основном коррозия поражает его во 
время стоянки под открытым небом, при 
хранении в гараже или под тентом. Почему 
так происходит? На открытой стоянке ав- 
томобиль не защищен от атмосферных 
осадков. Кроме того, при резких перепадах 
температуры (например, вечером или ран- 
ним утром) влага из воздуха конденсирует- 
ся на кузове как снаружи, так и внутри. 
Она скапливается в порогах, коробах две- 
рей, лонжеронах, стойках, на потолке под 
декоративной обивкой. С повышением 
температуры вода испаряется с открытых 
поверхностей, но еще долго не высыхает в 
скрытых полостях. В результате именно 
эти части кузова страдают от коррозии 
сильнее других. 

Не надейтесь защитить свой автомо- 
биль от ржавления, храня его под тен- 
том. Накидка из брезента закрывает ма- 
шину от пыли, грязи и снега, но совер- 
шенно не предохраняет от конденсата из 
атмосферы. В замкнутом пространстве 
без вентиляции капли воды долго не ис- 
паряются, и нередко в жару под тентом 
образуется "водяная баня”. Причем кор- 
пус автомобиля, влага и чехол вместе об- 
разуют гальваническую пару, где кузов 
является анодом. Если при этом тент ка- 
сается машины, то дгіже лакокрасочное 
покрытие не спасает от коррозии, и 
ржавчина проступит сквозь краску. 

Особого внимания требуют металли- 
ческие гаражи, тем более что сейчас авто- 
мобилисты пользуются не только обычны- 
ми стационарными боксами, но и железны- 
ми ящиками типа “ракушка” и “хлебница”. В 
таком гараже скорость коррозии увеличи- 
вается в десятки раз. Причин несколько - 
малый объем гаража, плохая вентиляция, 
отсутствие пола. 

К сожалению, синтетические эмали и 
антикоррозионные составы лишь изолиру- 
ют железо от окружающей среды. При на- 
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рушении защитного покрытия ржав- 
чина активно разъедает металл, а 
его повторное нанесение связано с 
большими затратами времени и 
средств. Сложная форма скрытых 
полостей - самых уязвимых частей 
корпуса машины - затрудняет под- 
готовку поверхности под окраску, а 
внутренние напряжения изогнутого 
в этих местах металла способству- 
ют его интенсивной коррозии. Не- 
удивительно, что срок службы и 
внешний вид кузова в основном зависят от 
выбора методов защиты. Разумеется, нуж- 
но регулярно восстанавливать лакокрасоч- 
ное покрытие, наносить на днище и колес- 
ные ниши мастику, распылять в полости со- 
ставы типа “Мовиль”. Но часто наиболее 
надежной, а иногда и единственно эффек- 
тивной является электрохимическая (ка- 
тодная) защита (ЗР, 1991, № 5; 1992, № 10; 
1993, № 12). 

Сейчас существуют два основных спо- 
соба такой защиты. В первом для усиления 
антикоррозионного потенциала кузова ис- 
пользуют более активный металл - проте- 
ктор. Такой метод широко применяют и за 
рубежом и у нас. Например, те части кор- 
пуса машины, на которые интенсивно дей- 
ствуют влага, снег и соль, изготовляют из 
стали с односторонним или двусторонним 
цинковым покрытием толщиной около 0,08 
мм. С учетом скорости коррозии цинка по- 
рядка 0,02 мм в год этого покрытия в нор- 
мальных условиях (без его повреждения) 
хватает на несколько лет эксплуатации ав- 
томобиля. Многие владельцы машин само- 
стоятельно устанавливают на крылья, по- 
роги и днище пластины протектора или при 
антикоррозионной обработке наносят на 
металл цинконаполненную грунтовку. 

Достоинство протекторной защиты - 
простота. Но есть и недостаток. Высокий 
антикоррозионный эффект проявляется 
только на тех участках кузова, которые не- 
посредственно связаны с анодом (более 
активным металлом), то есть метод явля- 
ется локальным. 

Второй способ - защита внешним 
током. Необходимую разницу потенциа- 
лов, как правило, создают с помощью 
аккумулятора. Одно из первых промыш- 
ленных устройств этого типа - УЗК-1 
фирмы “Пирс”. В уязвимых частях корпу- 
са машины закрепляют несколько ано- 
дов, а электронный блок управления 
подключают к источнику питания. Он 
потребляет ток 10-15 мА. Значит, при- 
бор можно непрерывно использовать 
без подзарядки аккумулятора в течение 
полутора-двух месяцев. Впрочем, как и 
при протекторной защите, эффект от 
применения УЗК-1 проявляется только в 


непосредственной близости от наклеен- 
ных анодов. 

Заслуживающий внимания вариант 
электрохимической защиты машины, хра- 
нящейся в железном гараже, предложили 
специалисты предприятия “Грань”. Они вы- 
пускают устройство БОР-1, которое в ка- 
честве дополнительного анода использу- 
ет... металлические стенки самого гаража! 
Небольшой приборчик выполнен в виде 
вставки-штекера под стандартный разъем 
прикуривателя или переносной лампы (см. 
фото). Его подключают к бортовой сети 
автомобиля без трудоемких операций по 
монтажу пластин электродов. Нужно лишь 
вставить устройство в гнездо прикурива- 
теля, протянуть в приоткрытое окно один 
провод и закрепить его на стене гаража. 
Разработчики утверждают, что изделие не 
разряжает аккумулятор при длительном 
хранении машины, автоматически поддер- 
живает оптимальные значения защитного 
тока и напряжения. По их мнению, анти- 
коррозионный эффект проявляется уже в 
первые месяцы эксплуатации. Кроме того, 
во время работы прибор не только предо- 
храняет от ржавчины весь кузов, но и вы- 
зывает реакцию восстановления ранее по- 
врежденных деталей. 

Отметим, что процесс этот довольно 
продолжителен и не стоит ждать мгновен- 
ного эффекта. Результат вы заметите по 
прошествии одного года. К сожалению, 
при всех достоинствах данный метод не 
универсален, им смогут воспользоваться 
только те, у кого машина хранится в гара- 
же или “ракушке”. 

У катодной защиты многовековая ис- 
тория, ее с упехом применяли еще антич- 
ные строители. Однако в автомобильной 
технике механизм окисления и восстанов- 
ления металлов пока полностью не изучен. 

Сегодня автозаводы широко исполь- 
зуют лишь один способ - сборку кузова 
из оцинкованных листов стали. Что каса- 
ется остальных методов, то следует пом- 
нить: электрохимическая защита, как и 
любая другая, имеет определенную об- 
ласть применения, границы которой за- 
висят от условий эксплуатации и хране- 
ния машины. 


С 


лово - адвокату 


Объясните, пожалуйста, кто прав в 
этом курьезном ДТП. Я ехал на автомоби- 
ле ВАЗ-2101 по главной дороге, справа к 
которой примыкала второстепенная. 

За 120 метров до пересечения с 
правой стороны стоял знак 2.3.2, кем-то 
развернутый на 95-100°. По второсте- 
пенной дороге к перекрестку прибли- 
жался “Москвич-2140”. По его направле- 
нию на месте, где стоял знак “Уступи 
дорогу”, остался один столб. В резуль- 
тате на перекрестке мы столкнулись. 
Прибывшие работники ГАИ обвинили 
меня в аварии. Они объяснили, что, ес- 
ли знак повернут, водитель должен ру- 
ководствоваться правилом “правой ру- 
ки”. А водитель “Москвича” при отсут- 
ствии знака “Уступи дорогу” был впра- 
ве считать перекресток равнозначным. 
Котлубань Н. СРЫБНОВ 

На вопрос читателя отвечает член 
Московской коллегии адвокатов А. РЕУТ. 

В данном случае работники ГАИ пра- 
вы. Поскольку знак был повернут и не ви- 
ден, информация о приоритете для водите- 
ля ВАЗ-2101 отсутствовала, перекресток, 
где произошло ДТП, он обязан был счи- 
тать равнозначным. В соответствии с тре- 
бованием п. 13.11 ПДД водитель ВАЗ-2101 
должен был уступить дорогу транспортно- 
му средству, приближающемуся справа. 

У водителя “Москвича-2140” также не 
было знаков приоритета. Поэтому он, счи- 
тая перекресток равнозначным и руковод- 
ствуясь п. 13.11, при отсутствии помехи 
справа имел право продолжать движение. 

Вместе с тем водитель “Жигулей” мо- 
жет подать в суд на дорожные службы, 
обязанные содержать (или убирать) знаки, 
и потребовать возмещения ущерба. 


ТРЕБУЕТСЯ ПОМОЩЬ! 

Во время ралли “Сестрорецк-95” один 
из сильнейших гонщиков Санкт-Петербурга 
Эрнст Евдокименко получил серьезные 
травмы позвоночника, грудной клетки и 
легких. Для спасения его жизни необходи- 
мы сложнейшие операции и специальный 
курс реабилитации. 

Общественный благотворитель- 
ный фонд помощи спортсменам, полу- 
чившим травмы, просит оказать по- 
мощь Эрнсту Евдокименко и его се- 
мье. Денежные средства можно на- 
правлять по адресу: 191137, г. Санкт- 
Петербург, Литейный пр., 7. Смольнен- 
ское отд. Сбербанка № 1873/0394КС 
600164453 р/с 000162104 МФО 
044030653 оперу С.-Петербург Сбер- 
банка счет № Т39Т77888. 
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в предыдущем номере журна- 
ла вы познакомились с особен- 
ностями и многообразием каб- 
риолетов. Но поскольку в Рос- 
сии они еще редки, мы попро- 
сили корреспондента ЗР в Бер- 
лине М. ГОРБАЧЕВА рассказать, 
каков в деле кабриолет одной 
из самых популярных марок - 
"Мерседес-Бенц". Не скроем: 
даже в обширной гамме фир- 
мы модель это "эксклюзивная", 
весьма дорогая. Но жизнь по- 
казала, что интерес читателей 
отнюдь не ограничивается мас- 
совыми, доступными машина- 
ми. Тем более, лето в разгаре... 

За объектом знакомства, что называ- 
ется, не прицілось далеко ходить. Поясню: 
фирма, на которой я работал около четы- 
рех лет, приобрела "Мерседес-Бенц- 
300СЕ24 кабрио". Стоил он тогда 130 с 
лишним тысяч марок: явно рассчитан на 
достаток много выше среднего. Чаще всего 
такие машины покупают для себя руково- 
дители фирм на деньги своего предприятия. 


прибегая к лизингу. Это одна из форм по- 
купки в кредит, нередко используемая биз- 
несменами, адвокатами, врачами, налого- 
выми экспертами и т. д. 

На одометре нашего красавца 10 900 
км. Тем не менее он уже стал завсегдатаем 
ближайшей гарантийной станции "Мерседе- 
са". Четырежды (!) выходило из строя про- 
тивоугонное устройство - одно из тех, ко- 
торыми в Германии теперь оснащают но- 
вые автомобили в обязательном порядке (в 
противном случае вам не выплатят стра- 
ховку, если машину угонят). 

Другие четыре захода были связаны с 
нечеткой работой гидросистемы в полуавто- 
матическом (и, кстати, весьма сложном) меха- 
низме складывания тента. Полуавтоматиче- 
ским он назван потому, что переднюю часть 
крыши фиксируют вручную. Не очень удобно: 
за такие-то деньги не грех сделать полный 
"автомат". (Модель -300СЕ24 оснащается 
только /лягкой крышей, в отличие от спортив- 
ных родстеров серии К 12951, которые комп- 
лектуют и съемной стальной крышей.) 

... Я уже наездил на машине около 
1 000 км по городу, поэтому сразу выезжаю 
на автобан. При скорости 120 км/ч, когда 
стекла подняты, а верх открыт, езда в сол- 
нечный летний день - наслаждение: легкий 


У кабриолета длина и база на 85 мм короче, 
чем у четырехдверного седана, однако он на 
220 кг тяжелее из-за ужесточения элементов 
кузова и установки привода тента. 

городской автобан, где разрешено идти не 
быстрее 120 км/ч. О том, как машина ве- 
дет себя на 200, расспросил коллег. Отве- 
чали: вполне сносно. Крыша "гудит" на вет- 
ру несильно, чувствуется приличный запас 
мощности. Замечу, реализовать его весь 
пока никому не удалось - слишком велика 
плотность потоков на автострадах. Так что 
даже здесь, в Германии с ее идеальным ка- 
чеством и обустройством дорог, нет-нет да 
и подумаешь: зачем же строить такие мощ- 
ные, скоростные машины, раскрыть воз- 
можности которых, по сути, нельзя? 

Это только одна сторона медали. Дру- 
гая - большой расход топлива. Наш "трех- 
сотый" зимой съедал в городе до 20 л/ 100 
км, летом - 1 5- 1 6 л, и только за городом, 
на шоссе с относительно равномерным дви- 
жением при скорости 90-100 км/ч расход 
удалось втиснуть в 1 1-1 2 л/ 1 00 км. Как он 
согласуется со средней (по трем испыта- 
тельным циклам) величиной 1 1 ,8 л/ 100 км в 
технической характеристике - с этим вопро- 
сом мы обратились на фирменную станцию. 
Там проверили все системы - они в полном 
порядке. "Расход топлива очень сильно за- 
висит от манеры езды, - был ответ инжене- 


ветерок словно сбивает прямые солнечные 
лучи. Резко ускоряюсь до 140, отмечаю 
прекрасную тягу двигателя. Рабочий объем 
- три литра, два распредвала, причем впу- 
скной - с изменяющимися фазами, 24 кла- 
пана, 220 сил! У двигателя - фантастиче- 
ский крутящий момент, но вот спортивным 
его не назовешь: медленнее, чем хотелось 
бы, набирает обороты. Так сказать, недос- 
таточно сильно вдавливает тело в спинку 
сиденья, не очень быстро следует за педа- 
лью газа. Вспомним, однако, что имеем де- 
ло не с родстером, а с четырехместным ка- 
бриолетом, задуманным как семейный. 

Немного сбрасываю скорость: ведь это 
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ра с "Мерседеса". - Имея такой запас мощ- 
ности, удержаться от езды в спортивном 


Наше знакомство 



стиле очень трудно, о это - повышенное по- 
требление горючего". Отчасти с доводом 
можно согласиться. Но при цене бензина в 
Германии больше доллара (около 1,6 ОМ) 
за литр езда на таком кабрио - сверхрасто- 
чительная забава. Однако у богатых, как 
говорят, свои привычки. 

Сворачиваю с автобана на обычное 
шоссе. Тут начинается дождь - есть случай 
проверить герметичность мягкого верха. 
Она, в общем, соответствует ожиданиям: ни 
единой капли не проникает сквозь ткань, зато 
в щель между рамкой двери и приопущенным 
стеклом (душновато!) льется настоящий ру- 
чей. К тому же что-то начинает погромыхи- 

Вот он, шестицилиндровый трехлитровый 
красавец. Впечатляют все его параметры, в 
том числе аппетит. 


Так происходит складывание тента. Отсек, в который он убирается, занимает 42% 
объема багажника. 

Высокие подголовники сзади играют роль дуги безопасности: они автоматически 
выдвигаются при опрокидывании. Хотите - выдвиньте заранее, но красоты машине 
не прибавите. 



вотъ внутри водительской двери. Можете не 
поверить, но этот звук так и не устранили за 
несколько посещений фирменной станции. 

На слегка неровной дороге заметно подра- 
гивает рама ветрового стекла, а вскоре убеж- 
даюсь, что так же ведет себя и весь кузов. Не- 
удивительно: ведь передняя и задняя его части 
у кабриолета связаны только днищем. Особен- 
но хорошо понимаешь это, открыв обе двери. 

... Наступили сумерки, и обнаружилась 
приятная неожиданность: внутреннее зеркало 
не надо переключать в положение "ночь" - 
это делает встроенный фотоэлемент. Кстати, 
другое новшество для машин фирмы - насто- 
ящее заднее стекло в матерчатом тенте (а не 
пластик, как в предыдущих кабриолетах). 

Торможение с высокой скорости в экс- 


тренном режиме дало прекрасный резуль- 
тат. АБС сработала четко: автомобиль ос- 
тановился на коротком отрезке, ни одно ко- 
лесо не пошло "на юз". Но резкое нажатие 
на тормоз со скорости около 20 км/ч вы- 
звало сначала проскальзывание передних 
колес и даже их визг - а этого не должно 
быть, если система совершенно исправна. 
Снова пусть небольшой, но минус. Автомо- 
биль превосходно ведет себя в поворотах, 
словно прилипая к дороге - во многом бла- 
годаря конструкции многорычажной неза- 
висимой подвески задних колес. 

Моя поездка была недолгой. Ну, а ес- 
ли владелец кабриолета надумает путеше- 
ствовать? Увы - только налегке. Багажник, 
внешне внушительный, годится разве для 


спортивной сумки да теннисной ракетки - 
туда не втиснешь даже среднего размера 
чемадан. Понятно: львиную долю объема 
съел отсек, в который убирается мягкий 
верх. Но для счастливых обладателей каб- 
риолетов это редко имеет практическое 
значение. Ведь чаще всего такой автомо- 
биль оказывается у богатого хозяина вто- 
рым, а то и третьим, которому отведена 
роль игрушки. 

Замечание напоследок. За время, про- 
шедшее с момента покупки нашего -ЗООСЕ24, 
фирма провела модернизацию; наследник 
именуется теперь "Е320 кабрио" и стоит еще 
дороже. Но, уверяю, сути рассказанного это 
не изменило. 

(Оото автора 
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нота срока. Производство такого фургона, 
как известно, требует прессов с соответ- 
ствующими штампами для изготовления 
крупных кузовных деталей. Нужна и сва- 
рочная линия, чтобы собирать эти самые 
фургоны, - на Г АЗе ее сегодня нет, 

...Нынче на выставке ГАЗ продемонст- 
рировал еще одну "скорую помощь" на базе 
“Газели", но уже в варианте 4x4. 

...Предмет особой гордости нижегород- 
цев - “Газель" милицейская, созданная сов- 
местно с заказчиком; в ней - отсеки для кри- 
миналистической мини-лаборатории, для за- 
держанного и даже для розьюкной собаки! 
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Радостное удивление, вызванное появлени- 
ем на рынке нижегородского грузовика “Га- 
зель” (“новая модель - в такое-то времяР’), 
сменилось конкретным деловым интересом. 
А он зависит от того, насколько широкий 
круг потребностей смогут удовлетворить но- 
вые машины. Ясно, что одним бортовым гру- 
зовиком не обойтись - нужны самые разно- 
образные модификации. О том, с какими 
проблемами связано их освоение, рассказы- 
вает наш корреспондент А. СОЛОПОВ. 

Оказывается, взаимоотношения го- 
ловного предприятия (разработчика и из- 
готовителя шасси) с фирмами, намерева- 
ющимися делать различные варианты на 
его основе, не всегда складываются 
гладко. Характерный пример - микроав- 
тобус на шасси "Г азели”. 

Сам ГАЗ, демонстрируя далеко иду- 
щие намерения, уже пару лет перевозит 
с выставки на выставку образец микро- 
автобуса цвета “мокрый асфальт". А на 
“Автотехсервисе-95” у него появилось 
сразу три конкурента - из Кургана, Бий- 
ска и Семенова, что в Нижегородской 
области. “Фирменный" микроавтобус - с 
высокой крышей, чтобы в салоне было 
удобно ходить. По этой же схеме пошли 
на семеновском АО “Семар". На Алтае 
тоже сделали “настоящий" автомобиль 
вагонной компоновки, срезав заднюю 
стенку кабины “Г азели", но крышу подни- 
мать не стали, так что в “БикаСе-01" си- 
деть удобно, а вот ходить - не очень. 
Самым простым путем пошли курганские 
автобусостроители. Здесь сочли опера- 
цию по удалению задней стенки неоп- 
равданно дорогой и долгой и предлага- 
ют заказчику отдельный автобусный ку- 
зов, поставленный на стандартное шас- 
си с кабиной. Утром загнал шасси - пос- 
ле обеда выехал на автобусе. Все три 
экспонента изготовили свои машины на 
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собственный страх и риск, не согласо- 
вав ничего предварительно с ГАЗом. И 
все в один голос утверждают, что имеют 
достаточно заказов на свою продукцию. 
Казалось бы, флаг в руки, барабан на 
шею и - вперед, к удовлетворению по- 
требностей народа! Но не тут-то было. 
Теперь уже ГАЗ требует согласовать 
конструкцию. Да еще и налоги эти не- 
подъемные... 

Я намеренно не упоминаю о всевоз- 
можных спецкузовах на шасси той же “Га- 
зели”, которых на “Автотехсервисе" было 
множество великое. Термостатические и 
обычные фургоны, рефрижераторы и тор- 
говые палатки, самосвалы и даже цистер- 
ны - все это производилось и раньше теми 
же заводами и традиционно устанавлива- 
лось на стандартное шасси, не требуя ни- 
каких особых переделок. Автобус же под- 
разумевает пусть и поверхностное, но все 
же более глубокое “внедрение” в машину. 

...Тот же ГАЗ уже несколько раз заяв- 
лял о “начале освоения" в конце текущего 
года цельнометаллического фургона. Фор- 
мулировка эта неспроста без определен- 


Это лишь малая часть широчайшего 
спектра самых разных потребностей, су- 
ществующих в обществе. И если ГАЗ, раз 
уж он достался нам в качестве примера, 
сам попытается их удовлетворить, финал 
такой затеи будет безрадостным. 

У производителя базового изделия 
задачи совсем другие. Во-первых, нара- 
щивать объемы производства, раз рынок 
того требует. Запланированных на этот 
год 60 тысяч явно недостаточно. Во-вто- 
рых, пора бы озаботиться качеством. 
“Газель” хороша “в принципе", но чуть ли 
не подряд ломающиеся дверные замки и 
стеклоподъемники начинают раздра- 
жать, не говоря уж о постоянной неком- 
плектности по части зеркал заднего ви- 
да и прочей мелочевки. 

Коли ГАЗ может освоить микроавто- 
бус через год, а Бийск - уже сегодня, 
пусть и не самый красивый, стоит ли вста- 
влять палки ему в колеса? Пусть проводят 
испытания, получают сертификат - проце- 
дура отработана - и, как говорят, клепают 
потихоньку. Кому не понравится “БикаС- 
01 ”, могут ждать фирменного Г АЗ-3221 . На 


местах проще отследить локальные осо- 
бенности спроса, а они не одинаковы в Но- 
вороссийске и Архангельске. 

Еще в большей степени это касается 
спецмашин. На РАФе знают о каретах “ско- 
рой помощи” больше и умеют делать их 
лучше, то есть технологичнее и дешевле, 
чем на ГАЗе. К сожалению, из-за некото- 
рых политических реалий этот пример не 
слишком удачный. Но и в России подобных 
заводов найдется немало. 

Чтобы понять ревность нижегород- 
цев по отношению к “Газели”, придется 
вспомнить о “Волге”. Оказывается, ло- 
яльность руководства ГАЗа к тем, кто 
“облюксовывает" легковые машины, раз- 
деляют на заводе далеко не все. Один из 
руководителей рассказал, что на техсо- 
зете - совещательном органе с больши- 
ми полномочиями - приходится сталки- 
ваться с позицией поистине “неандер- 
тальской” (по определению моего собе- 
седника). Суть ее выражает такой моно- 
лог: “У нас на заводе тяжелейшие произ- 
водства - литейка, 
прессовое, сварка 
- люди работают в 
жутких условиях. И 
мы продаем “Волгу" 
за девять тысяч 
долларов. А они 
там кресла барха- 
том обобьют, кон- 
диционер импорт- 
ный поставят на 
нашу машину, а 
продают уже за 



ности до десятка штук в месяц обеспечить 
строгий контроль за ручной сборкой проще. 
А уж почем им удается продать свои “люк- 
сы”, волновать должно исключительно на- 
логовую инспекцию. Кто мешает заводу 
оценить “Волгу” в 30 тысяч баксов? Но смо- 
жет ли он тогда продать хоть одну машину? 
Заводская цена определена спросом, каче- 
ством, производственными затратами. 
Включает она и льготы для работающих в 
тяжелых условиях, и прибыль, и налоги. 

Как бы ни улучшали машину “Техно- 
Волга" и иже с ней, продают они все-таки 
“Волгу”, принося очки тому же ГАЗу. (Кста- 


Проблемы и суждения. 


пятствия или ревность, а помощь. Конечно, 
не обойтись без контроля: безопасность - 
дело святое. Как его осуществлять - тема 
отдельного, более специального разгово- 
ра. Юристы и экономисты смогут решить, 
что лучше: входить такой фирме в финан- 
сово-промышленную группу, напрямую при- 
надлежать головному заводу или иметь с 
ним какие-то договорные отношения. 

Козьма Прутков сто лет назад утвер- 
ждал, что нельзя объять необъятное. Ис- 
тина эта универсальна: нельзя силами 
одного завода удовлетворить потребно- 
сти милиционеров и врачей, жителей юга 



Фото в. Князева 


тридцать тысяч. Да на каком основании 
- что мы, в ПАМСе такого не сумеем?” 

Конечно, сумеете. Но каждая вышед- 
шая из ПАМСа (мелкосерийного производ- 
ства) машина будет вынуждена “тащить на 
себе” всю инфраструктуру гигантского за- 
вода, а потому стоить будет уже не 30, а 
все 40 тысяч долларов. 

Да и пора бы отвыкать считать деньги 
в чужом кармане. Мини-фирмы обеспечива- 
ют своей продукции более высокое качест- 
во. Там приходится полностью разбирать 
машину (под окраску), а при производитель- 


ти, в Г ермании, например, многие автопро- 
изводители передают документацию на 
новинки, еще не поступившие в продажу, 
тюнинговым фирмам, чтобы те успели сде- 
лать свой “суперлюкс”.) 

При всей разнице между лимузином на 
базе “Волги” и неказистым, в чем-то “само- 
дельным" автобусом на шасси “Г азели” про- 
блема, по сути, одна. Да и ГАЗ стал пово- 
дом для обсуждения в значительной степе- 
ни случгійно. Суть в том, что со стороны 
производителя базового изделия мелкие 
переделыватели должны встречать не пре- 


и севера, людей состоятельных и небога- 
тых. Тут, извините, и у гиганта пупок раз- 
вяжется. А вот множество мелких фирм, 
разбросанных по стране, предоставят но- 
вые рабочие места, позволят начать вы- 
пуск некоторых модификаций много рань- 
ше, чем на головном заводе, а главное - 
в гораздо более широком ассортименте. 
Энергию же базовых производителей 
стоит не распылять, а направлять на на- 
ращивание количества и улучшение каче- 
ства, коли есть спрос (в том числе и со 
стороны переделывателей). 
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тока из электросистем троллейбусов. Снежно- 
соляная каша проедает металлическую обшив- 
ку, соленая вода попадает внутрь отсека с 
электрооборудованием - и до беды остается 
один шаг. При создании троллейбуса ЗиУ-52642 
конструкторы сделали все, чтобы избежать 
опасности, - крышки люков выполнены из не- 
ржавеющей стали, снабжены эффективными 
резиновыми уплотнениями. Также из “нержа- 
вейки" изготовлены арки колес, подножки и 
окантовки люков в полу салона. Все это в соче- 
тании с новым антикоррозионным покрытием 
днища значительно повышает долговечность 
кузова и электробезопасность. Штанги токо- 
приемников теперь тоже с изолирующим по- 
крытием. Для улучшения обзорности в любую 
погоду служат электрообогреваемые зеркала 


Многие водители автомобилей хотя бы ино- 
гда оказывались в роли пассажиров трол- 
лейбуса. Этот вид общественного транспор- 
та очень популярен во многих российских 
городах, где составляет довольно успеш- 
ную конкуренцию городским автобусам. 

С 1950 года крупнейшее в России произ- 
водство троллейбусов сосредоточено в горо- 
де Энгельсе Саратовской области. Сейчас 
это объединение со 127-летней историей на- 
зывается АО “Троллейбусный завод”, сокра- 
щенно ТРОЛЗА. Начало ему положил еще в 
1868 году крупный заводчик и помещик, гене- 
рал С. И, Мальцов, основав в селе Радица на 
Орловщине завод по производству классных 
купейных вагонов. В 1918 году предприятие 
было национализировано, в 1926-м переиме- 
новано в завод им. Урицкого, а в начале вой- 
ны эвакуировано в Саратовскую область. 

Первая модель троллейбуса МТБ-82 была 
тиражирована в немалом количестве - 3746 
штук, из которых уцелели единицы (см. ЗР, 
1994, № 9). За ней последовали ЗиУ-5, кото- 
рых сделали более 14 тысяч. Те, кому за трид- 
цать, хорошо помнят эти, большей частью си- 
не-белые машины с двумя боковыми дверями 
и скругленной крышей. С 1972 года предпри- 
ятие выпускает троллейбус ЗиУ-9, модифика- 
ции которого делают и поныне, а в 1986-м поя- 
вились сочлененные троллейбусы большой 
вместимости, способные “принять на борт" 166 
пассажиров. Сегодня троллейбусы из Энгель- 
са перевозят пассажиров более чем в 200 го- 
родах России, ближнего и дальнего зарубежья 
(их экспортировали даже в Латинскую Амери- 
ку). Последняя модель ТРОЛЗА - ЗиУ-52642 - 
одиночный троллейбус с новой системой упра- 
вления тяговым электродвигателем, усовер- 
шенствованным кузовом и салоном. 

Преимущества троллейбуса хорошо из- 
вестны: это, в первую очередь, отсутствие 
вредных выбросов, хорошие динамические ка- 
чества, относительно низкая шумность. Одна- 
ко на пути к дальнейшему развитию для про- 
кладки новых линий требуются значительные 
затраты, которые не по силам муниципальным 
службам - многим не хватает средств даже 
поддерживать на ходу имеющийся парк. 

Поэтому завод переживает не лучшие вре- 
мена - цеха работают только три дня в неделю. 
А вот конструкторы и технологи трудятся пол- 
ную неделю - продолжается совершенствова- 


рогатый извозчик 


Благодаря новой над- 
стройке и тонированным 
стеклам ЗиУ-52642 (ввер- 
ху) заметно отличается от 
своего предшественника. 
Впечатление усиливает 
окраска кузова, особенно 
черные межоконные пере- 
городки. 

Перспективную модель от- 
личает современный ди- 
зайн. Технические решения 
для нее отрабатываются на 
существующих образцах. 



ние выпускаемых и подготовка новых моделей. 
Результаты налицо - начато производство мо- 
дели -52642, готовят к выпуску новый сочленен- 
ный троллейбус большой вместимости. 

Отличия новой модели заметны и внешне: 
двустворчатые двери, в открытом состоянии 
меньше перекрывающие дверной проем, тониро- 
ванные стекла, изолирующие салон от нагрева 
солнечными лучами, прямоугольная надстройка 
на крыше, куда вынесены тормозные реостаты. 
В салоне - удобные сиденья, изготовленные сов- 
местно с немецкой фирмой “Г раммер". Их распо- 
ложение стало более рациональным, пропали 
неудобные места на арках задних колес. В по- 
толке появились вентиляционно-аварийные лю- 
ки, как на автобусе ЛиАЗ-5256, а на приборной 
панели водителя - пластмассовая облицовка. 

Не остались в стороне и проблемы эксплу- 
атационные - электробезопасность и долговеч- 
ность. Не секрет, что минувшей зимой в Москве 
были трагические случаи, связанные с утечкой 


Зеркала с подогревом обеспечат водителю 
хороший обзор в любую погоду. 

Салон с сиденьями, сделанными по немецкой 
лицензии, удобнее и практичнее в эксплуатации. 

Фото автора 

заднего вида. Чтобы водитель мог следить за 
состоянием электрических цепей, предусмот- 
рен прибор для контроля утечки тока. 

Помимо видимых отличий, есть и скры- 
тые - тиристорно-импульсная система управ- 
ления тяговым электродвигателем экономит 
до 20% электроэнергии по сравнению с рео- 
статно-контакторной и обеспечивает плав- 
ный, без рывков разгон до скорости 60 км/ч. 
Электродвигатель развивает мощность 170 
кВт при напряжении питания 550 В. 

Впрочем, не за горами и совсем новый со- 
члененный троллейбус - долговечный, безо- 
пасный, красивый. Пока полюбуйтесь на фото. 

А. ФОМИН 
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в России 

появилась первая 
автомобильная 
“скорая помощь” 


Правда, воспользоваться ее услугами 
могут пока только автовладельцы Моск- 
вы, Санкт-Петербурга, Нижнего Новгоро- 
да, Ростова-на-Дону, Петрозаводска, при- 
балтийского Калининграда и прилегаю- 
щих к этим городам областей. И лишь при 
наличии туго (я бы даже сказал, очень ту- 
го) набитого кошелька. 

Но тем не менее факт примеча- 
тельный: стали появляться фирмы, го- 
товые откликнуться по первому зову 
водителя и оказать ему достаточно 
широкий спектр'услуг - найти и устра- 
нить неисправность в автомобиле, а 
если понадобится - доставить машину 
в указанное владельцем место. 

Первопроходцем в этом бизнесе 
стало петербургское агентство 
■СПАС-001” - “Скорая передвижная 
автомобильная служба”. 

... Очередной вызов поступил на 
диспетчерский пункт службы в десять 
утра. Всего сорока минут хватило меха- 
нику, чтобы через утренние пробки доб- 
раться на другой конец города к “боль- 
ной” машине. Это был микроавтобуо 
“Мазда” восемьдесят второго года вы- 
пуска. Двигатель “не держал” холостых 
оборотов. На выяснение и устранение 
неисправности ушло два часа. Ремонт 
обошелся в 147 тысяч рублей; еще со- 
рок стоила владельцу ранее приобре- 
тенная им членская карточка СПАС, да- 
ющая право на пятидесятипроцентную 
скидку при оплате услуг фирмы. 

Мой петербургский знакомый, 
разъезжающий на семилетней “пятер- 
ке”, услышав рассказ о визите к “Маз- 
де”, проворчал, что предпочтет ездить 
на метро и ремонтироваться у соседа, 
нежели пользоваться услугами чис- 
теньких, вежливых профессионалов из 
СПАСа. Его мнение, видимо, разделя- 
ет абсолютное большинство местных 
водителей - лишь 5% из них стали 
клиентами фирмы за год ее существо- 
вания. Немудрено: обычная карточка 
члена клуба “СПАС-001” - “Лимитед" 
стоит 250 долларов и дает право на 
шесть бесплатных вызовов механиков 
для ремонта автомобиля на месте или 
его транспортировку, а карточка 
“Трио” - на сто долларов дороже - 


Сервис 



включает три бесплатных вызова (ре- 
монт-транспортировка) плюс годовую 
страховку на три вида риска, кроме 
угона. Самая дешевая карточка 
“Ехіга”, гарантирующая пятидесяти- 
процентную скидку при оплате услуг, 
стоит 40 тысяч рублей. Тем, кто не хо- 
чет вступать в клуб, вызов механика 
для ремонта обойдется в 14 долларов, 
вызов эвакуатора - 18, нахождение 
неисправности - еще в 12. Транспор- 
тировка на платформе - три доллара 
за километр плюс 20 - погрузка-раз- 
грузка. Дешевле всего буксировка на 
гибкой сцепке - 1 ,6 доллара за кило- 
метр. Такие расценки действовали к 
началу сезона. 

Впрочем, москвичам и гостям сто- 
лицы о подобном прейскуранте оста- 
ется только мечтать. Вызов техпомо- 
щи международного акционерного об- 
щества АНГЕЛ-НСА для ремонта на 
месте или эвакуации выльется в 30 
долларов, а час работы спеца - в 70 
долларов. Годовой же абонемент 
класса А с правом на десять бесплат- 
ных вызовов ремонтников стоит в 
первопрестольной $ 810. Подобные 
цены еще долго будут отпугивать ос- 
новную массу автолюбителей. 

А как в этом смысле обстоят дела 
на Западе? Не удивляйтесь: тамошние 
расценки даже для небогатых россиян 
покажутся вполне приемлемыми. 50 - 
100 долларов в год членских взносов 
(в зависимости от страны) - согласи- 
тесь, невелика плата за то, что в лю- 
бой точке Европы вы и ваш автомо- 
биль не останетесь без помощи- Ее 
оказывают национальные автомобиль- 
ные клубы, объединенные, в свою оче- 
редь, в европейскую организацию. 

Мне рассказывали о происшест- 
вии с неким немецким туристом, от- 
правившимся на далекую Кубу со сво- 
им автомобилем. Неисправность ока- 


залась серьезной, и ему был выслан 
специальный самолет, который и дос- 
тавил автомобиль домой. Разумеется, 
его владелец, будучи членом клуба, не 
платил за эту услугу ни пфеннига. 

О таком уровне сервиса мы и меч- 
тать пока не можем. В нашей “автомо- 
бильно неразвитой” стране на повсеме- 
стное создание фирм вроде СПАСа и 
АНГЕЛа могут уйти годы. Но начинать 
это дело уже пора, причем так, чтобы 
обеспечить доступные большинству ав- 
томобилистов цены на эти услуги. 

Руководители СПАСа считают, что 
для этого условия уже есть. Ассоциа- 
ция “Г руппа СПАС” готова помочь заин- 
тересованным лицам в юридическом 
оформлении подобных фирм, познако- 
мить с опытом организации такого рода 
деятельности, передать свою торговую 
марку, обучить специалистов. 

А дальше - дело, как всегда, за 
государством. Оно может стать гаран- 
том в получении целевых кредитов 
под закупку оборудования для скорой 
автомобильной помощи, причем уже 
сейчас в этой роли в состоянии высту- 
пить Федеральный дорожный фонд, 
куда миллионы россиян перечисляют 
свои кровные, не зная для чего. 

Оказывая содействие в становле- 
нии скорой автомобильной помощи, 
государство, в свою очередь, само 
вправе рассчитывать на ее помощь. 
Скажем, в контроле за соотоянием до- 
рог, оперативной информации о зато- 
рах и пробках. В конце концов, авто- 
спасатели могут стать неоценимыми 
помощниками ГАИ - транспортиро- 
вать в авариях машины, эвакуировать 
на спецстоянки автомобили пьяных 
водителей, патрулировать особо опас- 
ные участки - да мало ли еще на до- 
рогах дел, до которых у властных 
структур не доходят руки? 

А. РОСТАРЧУК 
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Календарь 


СЕНТЯБРЬ 

Устав от летнего дурмана, 

Мы начинаем замечать 
В низинах к вечеру туманы, 

На листьях желтую печать. 

На дачах опустели грядки. 

Грибы играют с нами в прятки. 

Порой в черничниках, как встарь. 
Жирует царственный глухарь. 

Нас потянуло на бруснику 
Взамен постылой колбасы... 

Природа средней полосы 
Щедра, прекрасна, многолика. 

А где-то, словно сладкий сон, 

В разгаре - бархатный сезон. 

Нагрузим всем необходимым 
Свои машины, как “Газель”, 

Пока не стал непроходимым 
Дорог проселочных кисель. 

Везем плоды трудов и пота. 

Везем соленья и компоты 
(Хоть, если вспомнить про бензин. 
Дешевле сбегать в магазин). 
Опять, забыв про все на свете. 

От жизни вольной, озорной 
Полны энергии шальной. 

Повсюду появились дети 
И лучше ездить не спеша - 
Не сбей, водитель, малыша! 



Дорожная проповедь 


Странно устроен российский авто- 
любитель: фанатичное поклонение ма- 
шине часто уживается в нем с порази- 
тельной беспечностью, когда речь идет о 
безопасности, своей и партнеров на до- 
роге. Мы, как дети, уверены, что непри- 
ятности случаются с кем угодно, только 
не с нами. А потому - вместо многих не- 
обходимых вещей берем в дорогу знаме- 
нитый4іуссішй.‘‘авось". Но он, увы, выру- 
чает не всегда. Можно понять хрупкую 
женщину, у которой не оказалось дом- 
крата - ей все равно не поднять колесо и 
приходится стоять у неподвижной маши- 
ны с самой обворожительной улыбкой, 
уповая на мужскую галантность. А вот 
мужчина без домкрата в багажнике снис- 
хождения не заслуживает. 

Многие "не берут в голову’’, что такое 
буксирный трос или провода (если придет- 
ся “прикурить"), а иные - даже элементар- 
ный шоферский инструмент. 

Есть предметы, которые мы возим с 
собой только для того, чтобы при необхо- 
димости предъявить автоинспектору. 
Пройдя техосмотр, уже не заботимся о со- 
держимом аптечек, исправности огнетуши- 
теля и “ручника". Неужели требуется силь- 
ное потрясение - такое, как пожар, травма 
при аварии, изувеченная машина, чтобы 
мы обратили на них внимание?.. 

Благополучный водитель за рубежом 
только и знает, что крутит баранку и жмет 
на педали (тем паче, что баранка легче, а 
педалей бывает меньше, чем у нас). Ров- 
ные дороги, услужливые заправщики, мас- 
терские на каждом шагу, кемпинги, теле- 
фоны вдоль дорог... Разве станешь в таких 
условиях мастером? Наша автомобильная 
жизнь гораздо “разнообразнее”, возможно- 
сти для роста водительского мастерства - 


богаче. Много нужно знать, многое уметь, 
ко всему быть готовым. Можете ли вы уве- 
ренно сказать это о себе? 

Например, вы умеете вытаскивать ма- 
шину из грязи, привязав трос к дереву или 
колу и нажимая на трос сбоку? А если маши- 
на заглохла в луже, вода заливает пороги - 
вспомните ли, что можно воспользоваться 
стартером, чтобы выехать на сухое место? 

Умеете ли вы ездить ночью? Пользо- 
ваться светом встречных машин, чтобы во- 
время заметить препятствие, восприни- 
мать ослепляющий свет встречных фар 
боковым зрением? 

Помните ли, что в городских пробках, 
когда двигатель перегревается, не следу- 
ет его глушить (прекращается циркуля- 
ция охлаждающей жидкости!), а нужно 
просто включить “печку" на полную мощ- 
ность? Судя по количеству неподвижных 
машин с поднятыми капотами (непремен- 
ный атрибут серьезной пробки), многие 
этого вовсе не знают. 

Г рядет зима - а вы умеете выходить 
из заноса, “пунктирно" (прерывисто) тор- 
мозить на скользкой дороге? Словом, есть 
над чем поработать! 

Мы привыкли винить власти в 
скверной организации дорожного движе- 
ния, в плохом состоянии дорог, в отсут- 
ствии технической помощи и связи - 
справедливо. Но разве мы не знали это- 
го, когда отправлялись в путь? Речь о 
другом: никто за нас не проверит, в по- 
рядке ли машина, не выспится вместо 
нас перед дальней дорогой, И никто не 
пострадает от нашей беспечности боль- 
ше, чем мы сами. 

Давайте же - в хорошем смысле сло- 
ва - подумаем о себе! 

Ю. ШЕХТ 
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и. с іЦіюй максимальной скоростью можно двигаться 
водителю грузовика в показанной ситуации? 

5-60 км/ч 6-70 км/ч 7-90 км/ч 


I. Кто>іэ-вбдителей имел право совершить обгон в такой обстановке? 
^'^только водитель автомобиля 2 - только мотоциклист 

3 - оба водителя 4 - ни один 


III. Какие световые приборы должны быть включены 
участке дороги? 

8 - габаритные огни и ближний свет фар 

9 - только ближний свет фар 

10 - дальний или ближний свет фар 


на этом 


IV. Противоречат ли Правилам действия водителя? 
1 1 - да 1 2 - нет 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на стр. 97 


VI. Кто из водителей обязан уступить дорогу 
пешеходам? 

16 - оба водителя 17 - только водитель Б 


V. Нарушены ли водителями правила остановки, если расстояние 
до края проезжей части - пять метров? / 

1 3 - да 1 4 - нет 15 - только водителе^ А 


VII. Кто должен уступить 
дорогу? 

18 - автобус РАФ 

19 - легковой автомобиль 


VIII. Какой должна быть очередность проезда перекрестка 
этими транспортными средствами? 

20 - трамвай А^дремвай Б; мотоцикл и фургон; автобус 

21 - тра^вайгТСГмотоцикл и фургон; трамвай Б; автобус 
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Среди иномарок, привезен- 
ных из-за границы, встреча- 
ется много “темных лоша- 
док", угнанных у законных 
владельцев в Западной Евро- 
пе или уже в России. Приоб- 
ретение такой ма ш ин ы навер- 
няка принесет не подозрева- 
ющему об этом покупателю 
немало неприятностей и хло- 
пот. Как свести к минимуму 
вероятность покупки воро- 
ванного автомобиля? С этим 
вопросом наш корреспондент 
в Берлине М. ГОРБАЧЕВ об- 
ратился в местную полицию. 

Господин Кролл, сотруд- 
ник криминальной полиции, 
охотно согласился рассказать, 
как обстоят дела с данной 
проблемой в Г ермании. 

- Начнем с правовой ос- 
новы покупки краденого иму- 
щества. Тот, кто купил с рук 
автомобиль, оказавшийся во- 
рованным, попадает в незавид- 
ную ситуацию: полиция конфи- 
скует машину с целью переда- 
чи законному владельцу. Часто 
это страховая компания, кото- 
рая уже выплатила владельцу 
страховую сумму за угнанный 
автомобиль, а незадачливый 
покупатель в этом случае не получает ни- 
какой компенсации - плакали его денежки. 

Поэтому при покупке подержанного 
автомобиля нужно быть предельно акку- 
ратным и внимательным с документами. 
Прежде всего, необходимо тщательно про- 
верить “КгаШаЬггеидЬгіеГ (“Крафтфарцойг- 
бриф” - по-нашему, техпаспорт) и соответ- 
ствие номеров на кузове и в документах, - 
подчеркнул полицейский. 

“Крафтфарцойгбриф” - это как бы сви- 
детельство о рождении, выдаваемое поли- 
цией при постановке машины на учет пер- 
вым владельцем, оно сопровождает авто- 
мобиль до отправки его на свалку. Всех по- 
следующих владельцев вносят в этот доку- 
мент, который, кстати, имеет несколько 
степеней защиты. Например, водяные зна- 
ки (они четко видны). Но не только они: г-н 
Кролл достает портативную ультрафиоле- 
товую лампу, которой обычно проверяют 
подлинность немецких дензнаков - дойчма- 
рок. Оказывается, на листках “КФЦ-бриф" - 
такие же светящиеся в лучах лампы разно- 
цветные черточки, как и на банкнотах. 

Что касается самого автомобиля, то 
номер кузова на нем дублируется: один вы- 
бит на металлической табличке, приклепан- 
ной специальными заклепками, другой - на 
какой-то части кузова. Заводы выбирают 
обычно для этой цели такой элемент несу- 
щего каркаса кузова, заменить который це- 
ликом практически невозможно. Автоворы 
ограничиваются обычно заменой какого-то 
фрагмента, что впоследствии можно легко 
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документов и автомобиля. 
Однако - внимание! - но- 
мер двигателя в докумен- 
тах не зафиксирован. 
Именно поэтому возникают 
сложности при “растаможи- 
вании": владельцы тщетно 
пытаются отыскать номер 
на моторе - ведь этого тре- 
буют таможня и ГАИ. Не 
всегда поиск бывает успе- 
шен - тогда в документах, 
то есть в техпаспорте, поя- 
вляется: “№ двигателя - 
б/№’'. Горе тому, кого оста- 
новит на дороге спецпост 
ГАИ и все-таки отыщет но- 
мер: автомобиль угнан, ре- 
шат сотрудники милиции, 
хотя в таком случае исто- 
рия высосана из пальца и 
даже комична. Вот только 
владельцу иномарки не до 
смеха. По логике работни- 
ки таможни могли бы оказы- 
вать помощь в отыскании 
номера двигателя, коль ско- 
ро Г АИ этого требует. А за 
информацией можно ведь 
обратиться к представите- 
лям иностранных автомо- 
бильных фирм в Москве (не 
путать с дилерами) и полу- 
чить исчерпывающие сведе- 
ния о том, где этот самый номер двигателя 
искать. Увы, в наших правилах возлагать 
все тяготы на владельца. 

А вот другой досадный случай: приве- 
зенный из Германии автомобиль аресто- 
ван и поставлен на площадку Г АИ до выяс- 
нения, как подозреваемый в угоне. В чем 
дело? Оказывается, сотрудникам милиции 
не понравилось, как выбит номер кузова: с 
лицевой стороны все хорошо, но вот с из- 
нанки - вроде бы “не то". Г-н Кролл пояс- 
няет, что в том месте, где он набит, два 
листа металла: вполне понятно, отпечаток 
с изнанки не повторяет цифры сверху, по- 
тому что контур каждой цифры не прохо- 
дит четко через два листа. Как все просто! 

Еще незадача: иномарка задержана, 
так как в номере двигателя на блоке на две 
цифры больше, чем в техпаспорте. Разгад- 
ка опять до обидного проста: две дополни- 
тельные цифры, найденные бдительными 
сотрудниками, - это внутризаводское обо- 
значение (например, номер смены). Неда- 
ром и стоит он чуть поодаль, так что к но- 
меру двигателя отношения не имеет. 

Теперь несколько советов г-на Кролла 
тем, кто покупает иномарку. Тщательно про- 
верьте соответствие номеров на кузове и в 
документах, а также их состояние (нет ли по- 
дозрений, что они изменены). К “чистым" ав- 
томобилям обычно придают несколько комп- 
лектов ключей - “заводской набор". У воро- 
ванных ключ, как правило, один, нередко со- 
мнительного вида. Немецкий покупатель 
еще имеет возможность проверить акт пос- 


« вдруг кмр№ 

^ Криминальный автомобиль— 

установить по дополнительным сварным 
швам, свежей краске и другим признакам, 
без труда поддающимся определению тех- 
нической экспертизой. Кстати, продолжает 
Кролл, в 1994 году в Германии было угнано 
меньше автомобилей, чем в 1993-м. Тем не 
менее, случаев угона еще очень много. Из- 
любленный трюк автоворов - использова- 
ние документов от несуществующих авто- 
мобилей: сгоревших, полностью разрушен- 
ных при аварии, утильных. В этом случае 
пересаживают целую панель кузова с вы- 
битыми на ней номерами. И все-таки, уве- 
рен г-н Кролл, экспертам не составляет 
большого труда определить такой подлог. 

Кстати о краске. В графе № 32 техпас- 
порта, возле штампика с датой первой реги- 
страции автомобиля стоит цифра. Это зако- 
дированный цвет автомобиля, например: О - 
белый, 1 - желтый, 2 - оранжевый, а если 
автомобиль был перекрашен, то стоит две 
цифры. Скажем, 39 означает, что красный 
перекрашен в черный. Это дает дополни- 
тельную информацию для идентификации 
“КФЦ-брифа” данному конкретному автомо- 
билю. В России, к сожалению, этот доку- 
мент оседает на таможне, где его след те- 
ряется, а ведь он несет столько важных све- 
дений, позволяющих определить “чистоту" 
ввезенного из-за границы автомобиля. Но 
послушаем дальше нашего собеседника. 

Он напоминает, что на многих деталях 
автомобиля, помимо заводского номера, вы- 
бит и год выпуска; это также помогает экс- 
пертизе определить взаимное соответствие 



леднего техосмотра и соответствие ему на- 
клеек на номерах, у российского этой воз- 
можности нет, но документы у продавца про- 
верить необходимо, а лучше все записать. 

- Ну, а как перестраховаться, например, 
перепроверить номер покупаемого автомо- 
биля, не числится ли он в “черных списках”? 

- спросил я. Кролл считает, что подобную 
информацию можно получить в представи- 
тельствах западных фирм в Москве: мол, 
они ею располагают и могут выдать справку. 

- Звучит красиво, а как на самом деле? 

Мы, полиция, - продолжил г-н Кролл, 

- поощряем владельцев делать дополни- 
тельные маркировки, например, на стек- 
лах. По ним можно быстро (справочная 
служба в Германии работает круглосуточ- 
но) установить истинного владельца авто- 
мобиля. Заменить все стекла разом до- 
вольно дорого (пять-шесть тысяч марок), к 
тому же на всех современных моделях они 
вклеены, поэтому невозможно использо- 
вать бывшие в употреблении. Кроме того, 
полиция рекомендовала автомобильным 
фирмам интересоваться покупателем, за- 
казывающим полный комплект стекол. 

Многократное дублирование номера ку- 
зова, даже на съемных деталях, практикует- 
ся в США, где львиную долю угнанных авто- 
мобилей разбирают на запчасти. Неблагопо- 
лучно с угоном автомобилей и в Англии, хотя 
их не продать на континенте (руль-то пра- 
вый!). Тем не менее крадут намного больше, 
чем в Г ермании, где, как сказано выше, чис- 
ло угонов в 1 994 году сократилось по срав- 
нению с 1993-м. В ФРГ на первом месте сре- 
ди марок и моделей стоит “шестисотый” 
“Мерседес”, что объясняется, видимо, боль- 
шим спросом на эту модель на черном рынке 
за границей, но на втором месте - “Фольк- 
сваген”: здесь налицо внутренний спрос. 

На сокращение угонов, безусловно, 
повлияло введенное пару лет назад требо- 
вание немецких страховых фирм оснащать 
"свежие” автомобили противоугонными 
устройствами. Иначе полной стоимости уг- 
нанной машины при страховании “каско” 
вам не видать. 

Заметим, что речь идет именно о про- 
тивоугонных системах, а не о сигнализаци- 
ях. Эти системы должны быть признаны 
страховыми фирмами и обеспечивать как 
минимум тройную блокировку: стартера, за- 
жигания, подачи бензина. Сигнализации, 
особенно американского образца (а именно 
такие получили в России широкое распро- 
странение), в Г ермании не применяют. Ведь 
при ложном срабатывании (а они случаются 
порой несколько раз в день) автовладельцу 
пришлось бы по немецким законам каждый 
раз оплачивать из своего кармана выезд на 
место наряда полиции. В то же время, даже 
при наличии подходящей противоугонной 
системы, дорогой (свыше 100 000 марок) 
автомобиль, тем более кабриолет, застра- 
ховать очень сложно: страховые фирмы не 
хотят “вешать” на себя такой риск. Ведь 
угоняют с целью вывоза из страны и пере- 
продажи в основном дорогие модели. 



Н Для личных целей приобрел 
списанный микроавтобус РАФ- 
220306-01, восстановил его и 
укомплектовал сиденьями для 
семи человек (включая води- 
тельское). Зрѳгистрировал в ГАИ и че- 
тыре месяца эксплуатировал без каких- 
либо проблем. Недавно инспектор ГАИ 
при проверке документов предупредил, 
что с категорией “В” я не имею права 
управлять этим автобусом. 

При переоборудовании автомобиля 
необходимо в техническом паспорте сде- 
лать отметки об изменениях, внесенных в 
конструкцию. Исходя из этого, определя- 
ется категория транспортного средства - 
“В” или “О”. 


Н Согласно Правилам в машине, 
помимо аптечки и огнетушите- 
ля, должен находиться “знак 
аварийной остановки (мигаю- 
щий красный фонарь)”. ГАИ на- 
шего района требует от водителей 
именно мигающий фонарь. Так что же 
должно быть в автомобиле: только 
знак аварийной остановки, только мига- 
ющий красный фонарь или и то, и дру- 
гое? 

Правила допускают использовать как 
знак аварийной остановки (треугольник со 
световозвращающим покрытием), так и 
мигающий красный фонарь. ГАИ вправе 
требовать от водителя только выполнения 
пункта 7.7 Приложения и пунктов 7.2, 7.3 
ПДД. Водитель сам волен выбирать, чем 
пользоваться - знаком или фонарем. 

а Г од назад я приобрел машину 
“Жигули” 1977 года выпуска, 
стоящую на учете в Киргизии. 
Хозяин обещал оформить ее на 
мое имя, а пока пользуюсь до- 
веренностью с правом продажи. Но не- 
ожиданно владелец машины исчез. Что 
теперь делать? Могу ли я продать авто- 
мобиль? Поскольку машина в аварий- 
ном состоянии, самостоятельно съез- 
дить в Киргизию и снять ее с учета нет 
возможности. 

По месту нахождения автомобиля вам 
необходимо составить акт осмотра транс- 
портного средства, подтверждающий его 
аварийное состояние. В Киргизии, где ав- 
томобиль стоит на учете, по доверенности 
и акту снять “Жигули” с учета. В регио- 
нальной таможне оформить ввоз транс- 
портного средства на территорию России. 
Затем в комиссионном магазине оформить 
сделку купли-продажи. После этих опера- 
ций машину можно поставить на учет в 
Г АИ по месту жительства. 


Справочная служба 

а Мне предлагают автомобиль с 
правым рулем. Состояние ма- 
шины неплохое - охотно ку- 
пил бы, но толком не знаю 
можно ли сейчас зарегистрировать а 
ГАИ такой автомобиль, не будет ли 
проблем. 

Сегодня нет запретов на покупку и 
эксплуатацию автомобилей с правым 
расположением руля - их регистрируют 
в ГАИ, как и другие. Единственные тре- 
бования, продиктованные заботой о без- 
опасности водителя, касаются зеркал и 
световых приборов: они должны соот- 
ветствовать правостороннему движе- 
нию. Как правило, с зеркалами на ино- 
марках проблем нет, а вот светораспре- 
деление фар часто не удовлетворяет 
требованиям российского ГОСТа. В этих 
случаях Г АИ требует заменить светотех- 
нические приборы. Кстати, никакие на- 
клейки на фары для изменения светово- 
го потока не допускаются. 

На некоторых автомобилях крепле- 
ние заднего номерного знака не соответ- 
ствует принятому у нас. Поэтому ГАИ 
требует, чтобы номер был установлен и 
освещен как положено. 


Н Можно ли в качестве индивиду- 
альной трудовой деятельности 
заниматься подготовкой води- 
телей категории “В”? 

В частном порядке, на договорных отно- 
шениях, подготовкой водительских кадров 
заниматься можно. Вопрос в том, что делать 
курсантам после обучения - сдавать экзаме- 
ны экстерном? Ведь для того, чтобы выда- 
вать свидетельство об окончании курсов, бу- 
дущий преподаватель должен получить ли- 
цензию на право обучения. Ее выдает Мини- 
стерство образования или департаменты об- 
разования на местах. Для подачи заявки на 
лицензирование необходимо подготовить 
материальную базу, программу обучения, 
преподаватель должен иметь соответствую- 
щее образование. После получения лицен- 
зии курсы регистрируют в ГАИ. Такое свиде- 
тельство о регистрации позволит учащимся 
сдавать экзамены на общих основаниях. 

Как и любая коммерческая деятельность, 
подобное обучение облагается налогами. 


а Можно ли ездить на машине, у ко- 
торой есть тр ещ и на на ветровом 
стекле со стороны водителя, не в 
зоне работы стеклоочистителя? 

Эксплуатировать автомобиль с таким 
дефектом не запрещено, но техосмотр вы 
не пройдете. Есть опасность, что из-за 
трещин стекло может окончательно рассы- 
паться и поранить водителя и пассажиров. 



Редкий водитель не помянет в сердцах наши 
дороги: вечные выбоины, ямы, треідины, ос- 
тавленные после ремонта бордюрные камни 
несчищенньм лед. Помимо явных неудобств, 
такие дороги часто оказываются причиной 
ДТП. Но кто из водителей пьпался возмес- 
тить хотя бы часть ущерба за счет дорохшых 
слух(б? Вместе с тем, лишь единицы, обра- 
тюшиеся за защитой своих прав в суд, смог- 
ли добиться удовлетворения. Причин не- 
сколько - неточное оформление работника- 
ми ГАИ документов на месте ДТП и призна- 
ние виновниками самих пострадавших (поэ- 
тому они не могут претендовать на какую-ли- 
бо компенсацию от дорожных служб - нуж- 
но прех(да добиться отмены этого решения), 
а также сопротивление дорохоіиков при по- 
пытках привлечь их к ответственности. 

Но главная причина беззащитности води- 
телей - полное отсутствие юридических зна- 
ний. А ведь нормативные документы, опира- 
ясь на которые можно добиться возмещения 
ущерба, есть - вы должны уметь ими пользо- 
ваться. Разумеется, основной документ - Пра- 
вила дорожного движения, где указано, что 
должностные лица "обязаны содержать доро- 
ги в безопасном состоянии и принимать меры 
к устранению помех для движения". 

А самый первый документ из ныне дейст- 
вующих датирован июнем 1959 года. Тогда по- 
становлением Совмина РСФСР было утвер- 
ждено Положение "О порядке пользования 
автомобильными дорогами”, согласно которо- 
му “в целях обеспечения безопасности... до- 
рожные органы обязаны: содержать дороги в 
чистоте и исправности, постоянно обеспечи- 
вать ровность дорожных покрытий, своевре- 
менно очищать их от снега и принимать меры, 
предотвращающие скольжение при гололеде”. 

Более конкретно обязанности дорожных 
служб приведены в ведомственных нормативных 
документах. Таковы, например. Технические пра- 
вила ремонта и содержания автомобильных до- 
рог (ВСН-24-88), утвержденные Минавтодором 
РСФСР в 1988 году. В них есть специальный раз- 
дел, который предусматривает комплекс работ 
по защите дорог от снежных заносов, борьбу с 
наледями, а также различные профилактиче- 
ские меры. В Технических правилах содержания 
и ремонта городских дорог, кроме требования 
поддерживать соответствующий коэффициент 
сцепления шин с дорожным покрытием, говорит- 
ся, что это условие должно быть обеспечено по 
всей ширине проезжей части. 

Представим себе - водитель затормозил 
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перед светофором. Проезжая часть по сосед- 
ству с чистыми участками асфальта покрыта 
неоднородным слоем льда, снега и грязи, поэ- 
тому коэффициент сцепления шин различался 
по ширине дороги. Из-за этого машину раз- 
вернуло - она оказалась на встречной полосе. 

В таких случаях бесполезно доказывать 
работникам ГАИ, что машина двигалась мед- 
ленно и никаких маневров водитель не совер- 
шал - все равно его признают виновником 
аварии. Печально знаменитый пункт 10.1 Пра- 
вил дорожного движения позволяет гаишни- 
кам рассуждать так: раз оказался не на своей 
полосе - значит неправильно выбрал ско- 
рость, не справился с управлением. Следова- 
тельно, нарушил указанный пункт Правил и 
должен нести за это ответственность. 

Однако исход ситуации может быть 
иным. Приведу пример из своей практики. 

В конце октября водитель П. двигался в 
потоке машин со скоростью, не превышавшей 
50 км/ч. Неожиданно на его полосу перестрои- 
лась легковая машина - “подрезала”. Чтобы 
избежать столкновения, П. резко затормозил. 
Машину занесло - произошла авария на 
встрючной полосе. П. был признан виновни- 
ком, и начальник отдела ГАИ вынес постанов- 
ление об административной ответственности. 
П. подал жалобу в суд, где очевидцы подтвер- 
дили, что дорога была покрыта неоднородным 
слоем снега и льда в несколько сантиметров. 

Суд назначил автотехническую эксперти- 
зу, которая заключила, что состояние дорож- 
ного покрытия (сцепные качества) не соответ- 
ствовало техническим требованиям. 

Решением суда постановление Г АИ было 
признано необоснованным и отменено (то 
есть суд признал, что водитель П. Правил не 
нарушал), а ответственность за случившееся 
возложили на дорожную службу и водителя, 
создавшего аварийную ситуацию. К сожале- 
нию, это единичный случай, когда водитель 
смог отстоять свои права. Почему же указан- 
ные Правила ремонта и содержания дорог не 
действуют в пользу пострадавших? 

Помимо перечисленных причин, оказы- 
вается, что работникам ГАИ намного проще 
наказать водителя (пункт 10.1 ПДД), чем объ- 
ективно разбираться с дорожными службами. 

В соответствии с Положением о ГАИ МВД 
РФ одной из обязанностей работников автоин- 
спекции является контроль за соблюдением 
Правил ремонта и содержания дорог в безо- 
пасном состоянии, ГАИ имеет право давать 
обязательные для исполнения предписания об 
устранении нарушений, закрывать опасные 


Автомобильная жизнь 



участки дорог, а также наказывать виновных 
(то есть дорожные службы). Из сказанного яс- 
но, что если при разборе ДТП работники ГАИ 
возложат вину на дорожные организации, то 
тем самым они как бы подтвердят халатное 
исполнение своих контрольных функций. 

Справедливости ради отметим, что и на- 
казание дорожникам смехотворное - за нару- 
шение Правил ремонта и содержания дорог со- 
гласно статье 134 КоАП РСФСР для должност- 
ных лиц предусмотрен штраф в размере от 0,5 
до одной минимальной заработной платы. 

Из последних документов постановлением 
Госстандарта РФ в 1993 году впервые утвер- 
жден ГОСТ “Автомобильные дороги и улицы. 
Требования к эксплуатационному состоянию, 
допустимому по условиям обеспечения безопас- 
ности дорожного движения”. Частично новый 
ГОСТ вступил в силу с 1 июля 1994 года, а пол- 
ностью -с 1 января 1995-го. В нем установлены 
жесткие сроки на очистку снега и повышение 
сцепных свойств дорожного покрытия, а также 
предельно допустимые размеры повреждения 
полотна и сроки их устранения. В наших услови- 
ях любое хорошее начинание бесполезно, если 
не предусмотрена ответственность должност- 
ных лиц. Будем надеяться, что с принятием в 
скором времени нового Кодекса об администра- 
тивных правонарушениях появится основание 
сурово наказывать дорожные службы за неис- 
полнение Правил, стандартов и нормативов. 

Несколько советов водителям, попав- 
шим в аварию по вине дорожных служб. 

При составлении протокола напомните со- 
труднику ГАИ, чтобы он внес в схему ДТП точ- 
ные данные о состоянии дорожного покрытия, 
повреждениях полотна (выбоинах, ямах, трещи- 
нах) с указанием глубины (высоты), ширины и 
длины, а также расстояние от препятствия до 
края проезжей части. Их обязательно надо “при- 
вязать" к стационарному объекту (зданию, мач- 
те уличного освещения и т. д.). При этом дол- 
жны быть указаны номер дома и название ули- 
цы. В протоколе необходимо отметить, было ли 
у поврежденного участка какое-нибудь аварий- 
ное ограждение, предупреждающие знаки, а в 
темное время суток - красные или желтые огни. 
Укажите, была ли яма (выбоина, трещина) засы- 
пана снегом или грязью или залита водой. По- 
мимо составления протокола и схемы ДТП, же- 
лательно привлечь двух-трех свидетелей, кото- 
рые могут и не быть очевидцами аварии, но под- 
твердят наличие препятствия на проезжей час- 
ти. Учтите: дорожники в этих случаях проявля- 
ют завидную оперативность, так что через не- 
сколько часов все препятствия могут быть убра- 
ны, а ямы и трещины заделаны. 

Если вы собираетесь приступить к ре- 
монту автомобиля, не имея документа о ви- 
новности дорожных служб, составьте кальку- 
ляцию, подтверждающую размер причиненно- 
го ущерба, и сфотографируйте повреждения 
машины так, чтобы был виден государствен- 
ный номерной знак. 

Все это впоследствии может вам приго- 
диться. 

А. РЕУТ, 

адвокат Межреспубликанской 
коллегии адвокатов 
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Лев Щеглов - постоянный участник популярной не только в Санкт-Пе- 
тербурге телевизионной программы для мужчин “Адамово яблоко”. Од- 
нако мало кто знает, что он - профессор, заведующий кафедрой сексоло- 
гии и сексопатологии Российской Государственной Академии им. Маймо- 
нида, секретарь Ассоциации сексологов России. А кроме того, он практи- 
кующий психотерапевт, специалист в области психоанализа и, наконец, 
писатель. Сегодня наш корреспондент беседует с доктором ЩЕГЛОВЫМ 
о том, как влияет на людей, связанных с миром автомобилей, та область 
жизни, которой он занимается как ученый. 


ЗР. Сначала дежурные вопросы: есть ли у 
вас водительские права? Водите ли вы машину, 
какой марки? 

Д-р. “Права” имею пятнадцать 
лет и с большим удовольствием их по- 
лучил. В то время у меня были сплош- 
ные обязанности перед советским об- 
ществом и получить хоть какие-то пра- 
ва оказалось очень приятно. 

С тех пор водил первую модель 
"жигулей", а буквально год назад по 
случаю и недорого приобрел подер- 
жанный “Форд-Темпо”. Очень дово- 
лен. Ощущение - будто с табуретки 
пересел в кресло. 

ЗР. Как вы, психотерапевт, оце- 
ниваете нынешнее поведение води- 
телей на дороге? 

Д-р. Я глубоко уверен - и все бо- 
лее в этом утверждаюсь, наблюдая 
знакомых за рулем, - что человек на 
дороге такой же, каков он в жизни. Те 
стороны характера, которые дремлют 
в нас в повседневной обстановке, 
проявляются за рулем. Раздражи- 
тельность, желание подавить друго- 
го - эти и подобные качества, если 
не можешь ими управлять, удержать 
при себе, просыпаются в определен- 
ных ситуациях. За рулем, убежден, 
раскрывается истинное лицо каждо- 
го из нас - порой скрытое от посто- 
ронних маской условностей, морали, 
имиджа и других общественных ат- 
рибутов, свойственных практически всем людям. 

ЗР. А какова, на ваш взгляд, природа агрес- 
сии, которая порой так и прет из водителей? 

Д-р. Ни для кого не должно быть секретом: 
проявление этого качества говорит о том, что чело- 
век “заряжен” страхом. В какой-то части своего су- 
щества он прячет его от окружающих за маской 
“крутизны", вызывающей внешности, которые на са- 
мом деле ему не свойственны, а только взяты с рек- 
ламного плаката “Рембо" и ему подобных. К сожале- 
нию, таких “крутых" все больше на наших дорогах и 
это опасно, потому что, повторюсь, в основе их по- 
ведения замаскированный страх. 

ЗР. Как вы относитесь к женщине за ру- 
лем - ведь с каждым днем их все больше на 
улицах городов? 

Д-р. Если “руль” - дополнение к нормаль- 
ной жизни женщины, то это отлично. Но если 
женщина, выйдя из машины, идет в спортивный 
зал поднимать гантели, заниматься самбо, кара- 
тэ, а дома гоняет мужа или любовника, превра- 
щая его в половую тряпку, - тут можно увидеть 
лишь отклонения. Женщина должна оставаться 
женщиной, не в понятиях домостроя, конечно. 
Время сейчас такое, что роли мужчины и жен- 
щины меняются на глазах (показателен в этом 
смысле пример транссексуалов). Однако проис- 
ходит это не только на уровне половых отноше- 
ний, но и в социальном плане. Если женщина бе- 
рет на себя роль чрезмерно активного члена об- 
щества, будь то бизнес, общественная или иная 
сфера деятельности (в том числе связанная с 
автомобилем), то это нередко свидетельствует, 
что в чем-то чисто женском она либо обделена 


вниманием противоположного пола, либо сама 
пытается отказаться от каких-то качеств, свой- 
ственных именно женщине. Если перефразиро- 
вать И. Губермана, то можно сказать: будешь 
слишком деловая - исчезнет функция половая... 

ЗР. Верно ли. что инстинкты толкают челове- 
ка к обладанию и управлению автомобилем, к со- 
зерцанию таких зрелищ, как автомобильные гонки? 

Д-р. Издревле какие-то недостатки собст- 
венной персоны вызывали у человека желание 
сделать их незаметными для окружающих, чтобы 
возвыситься в собственных глазах - почувство- 
вать уверенность в своих силах и продемонстри- 
ровать ее другим. Пусть это никого не удивляет, 
но автомобиль, например, для многих может быть 
своеобразной разрядкой неудовлетворенных сек- 
суальных импульсов. 

Древние фаллические культы напрямую 
связаны с современным отношением к автомоби- 
лю. В данном случае имеют значение и формы 
автомобиля, его удлиненность, звук. Вспомните 
гонки формулы 1, да и вообще любые гонки. 
Очень многие женщины становятся фанатами 
спортивных соревнований, подчиняясь именно 
этим древним инстинктам, породившим ритуалы и 
культы, где преобладало преклонение перед муж- 
ским началом и силой. В свое время были прове- 
дены исследования молодых людей, которые "за- 
стряли” на мотоциклах "Харлей-Давидсон”, и пси- 
хологи обнаружили у них прямые связи между 
восприятием шума, издаваемого мотоциклом, по- 
зой за рулем и самой формой мотоцикла с движе- 
ниями подсознания на уровне полового влечения. 

ЗР. Очень многие люди, просиживая дол- 


-Наше интервью 

гие часы за баранкой, страдают 
профессиональными заболеваниями 
из-за застоя крови в области малого 
таза. Что бы вы им посоветовали? 

Д-р. От подобных заболеваний 
страдают не только водители, но 
еще многие, кто ведет малоподвиж- 
ный образ жизни. Лучшее избавле- 
ние - занятия физической культурой. 
Не поймите так, что все в одночасье 
должны взяться за штангу или сесть 
к станку культуриста - просто необ- 
ходима гимнастика, которая помога- 
ет “разогнать” кровь и заставить 
весь организм работать в нужном 
режиме. Полезен массаж предста- 
тельной железы, хотя бы раз в год. 
Помните, что предстательная желе- 
за - это второе сердце мужчины. 

ЗР. Многие используют в каче- 
стве стимулятора при половых отно- 
шениях различные средства - алко- 
голь, лекарственные препараты. На- 
сколько, по-вашему, это полезно? 

Д-р. Найти что-то стимулирую- 
щее - не сегодняшняя проблема. Ее 
отзвуки мы находим в древних эроти- 
ческих культах. Достаточно вспом- 
нить одно из латинских изречений: 
где присутствует Венера, там присут- 
ствует Бахус. Сегодня мы бы сказали 
некая алкоголизация процесса. Порой 
это необходимо, чтобы расслабить подкорку мозга, 
освободить ее от мыслей и вывести на передний 
план чувственное. Да, для этого не грех использо- 
вать алкоголь и другие средства - вопрос только в 
количестве и качестве. Первый очень индивидуа- 
лен. Кто-то, к примеру, способен выпить много вод- 
ки, а кто-то, понюхав пробку от бутылки, рискует 
свалиться под стол. Поэтому требуется большая 
осторожность и в подборе самого стимулятора, и в 
объемах его потребления. Однако самый главный 
стимулятор - эмоциональная сфера человека: если 
отсутствуют чувства, то половой акт выливается в 
простое спаривание, а ведь он должен быть логи- 
ческим дополнением во взаимоотношениях людей. 
Никакие расширители сосудов и стимуляторы по- 
вышения кровяного давления не могут по эффек- 
тивности конкурировать с чувственной сферой че- 
ловека. Встречаются, правда, чисто физиологиче- 
ские отклонения, но они редки. 

Для поддержания мужских функций можно 
порекомендовать, помимо просто здорового об- 
раза жизни, употреблять в пищу различные кореш- 
ки, травы и плоды (петрушку, сельдерей, напри- 
мер). Неплохи различные составы на основе меда, 
косточки граната (их не просто глотайте, а разже- 
вывайте). Годится и напиток “Панта" - он содер- 
жит вытяжки из пантов алтайского марала и очи- 
щенный алкоголь. 

В заключение скажу: во всех рекомендациях, 
да и в жизни в целом должны присутствовать разум- 
ный подход и критическое отношение к собственной 
персоне, тогда многие проблемы просто перестанут 
существовать. 

Вопросы задавал И. ЛАГУТИН 




ЗАЗ-1105 


в апрельском номере ЗР мы рассказа- 
ли о начальном, “обкаточном” опыте 
эксплуатации автомобиля ЗАЗ-1105 
Дана”, проходящего испытания в ре- 
дакции. Сегодня наш собкор на Украи- 
не Л. САПОЖНИКОВ делится новыми 
впечатлениями и фактами, которые на- 
копились после пробега 10 000 км. 

В Киеве “Дана” все еще редкая птица, 
поэтому ежедневно кто-нибудь задает воп- 
рос; “Ну, как машина?" Отвечать стараюсь 
кратко: “Конструкция хорошая, хотя мелито- 
польский двигатель для этого кузова слабо- 
ват, хочется добавить десяток сил. А к испол- 
нительскому качеству много претензий. Если 
собрать эту модель как положено, был бы 
очень приличный автомобиль”. 

В прошлый раз я отметил, что при за- 
пирании задних дверей кнопки не опуска- 
ются до упора. Ничего удивительного: оба 
механизма запирания оказались несмазан- 
ными. И вдобавок наспех собранными, так 
что на седьмой тысяче пробега одна зад- 
няя дверь перестала открываться, а дру- 
гая - закрываться. Естественно, пришлось 
их разбирать. При этом обнаружилось, что 
пистоны крепления, приклеенные к обивке 
дверей, держатся на честном слове; при 
сборке понадобился клей “Момент”. 

После проливного дождя обнаружилась 
негерметичность кузова: на ковриках под но- 
гами водителя и переднего пассажира появи- 
лись лужицы. Вода, попавшая в желобок на 
стыке крыши и передней панели боковины, 
просачивалась под уплотнитель ветрового 
стекла. Пришлось обработать оба места течи 
герметиком. Увы, без слова “пришлось” не- 
возможно обойтись при описании опыта экс- 
плуатации отечественных автомобилей... 

Других серьезных претензий к кузову 
пока нет. Справедливости ради отмечу; на 
испьггания в редакцию попгіл один из первых 
кузовов с заводским номером 0000025, а пер- 
вая партия по старой советской традиции вы- 
пускается в авральном режиме. 

Двигатель МеМЗ-245 нашей “Дане” до- 

48 ЗА РУЛЕМ 9/95 



стался удачный: работает мягко, сравни- 
тельно тихо, не склонен к вибрациям. Но 
все его достоинства мог перечеркнуть де- 
фект сборки, который, к счастью, удалось 
вовремя обнаружить. Из-под капота стали 
доноситься ритмичные шуршащие звуки. 
Осмотр мотора ничего не дал - все как буд- 
то в порядке, в том числе натяжение ремня 
генератора. Проехав пару километров, ре- 
шил проверить еще раз. И, к великому удив- 
лению, обнаружил, что этот ремень прови- 
сает. Оказалось, наружная чашка шкива об- 
рела некоторую свободу и сместилась по 
отношению к внутренней. Образовался сво- 
его рода эксцентрик, который при каждом 
обороте дергал ремень, то туго натягивая 
его, то отпуская. На ремне возник глубокий 
надрыв. Еще немного - и лопнул бы в доро- 
ге. Пришлось (опять “пришлось”!) его заме- 
нить, но предварительно вернуть гуляющую 
чашку на место и лишить ее свободы. У это- 
го дефекта, кроме плохой точечной сварки 
половинок шкива, была еще одна причина: 
слишком тонкая шайба под гайкой, прижи- 
мающей шкив к генератору (из-за этого гай- 
ка, дойдя до конца резьбы, не могла сжать 
чашки достаточно сильно). 

В другой раз из-под капота при движе- 
нии задним ходом вдруг повалил пар. Екнуло 
сердце: наверное, прорвало какой-то шланг в 
системе охлаждения. Пришлось (!) остано- 
виться, чтобы осмотреть двигатель на холо- 
стом ходу. Но пар, верный признак течи ‘То- 
сола”, почему-то исчез. И, что совсем уж 
странно, не появился, когда машина двину- 
лась вперед. Но стоило сдать назад - снова 
белые клубы из-под капота. 

Виновата была пружинная шайба - вер- 
нее, сборщик, не поставивший ее под головку 
болта крана отопителя. Болт отвернулся, вы- 
пал, и кран стал “играть” относительно шлан- 
га, надетого на него сзади, - причем щель ме- 
жду ними возникала лишь при троганье зад- 
ним ходом, когда инерция смещала кран вме- 
сте с двигателем вперед... Вот так две шайбы 
- одна, нестандартной толщины, а другая от- 
сутствующая - задали пару неприятных голо- 
воломок и подорвали мое былое доверие к 
Мелитопольскому моторному заводу. 

Кстати, масло, слитое из двигателя пос- 
ле обкатки, показалось странным - слишком 
текучим. Пожалуй, в нынешних “тавриях” для 
спокойствия души лучше заменять его сразу 
после покупки. 

В системе освещения - опять-таки из-за 


шайбы! - не было полноценного ближнего 
света. Речь идет о шайбе на шпильке крепле- 
ния фары; в “тавриях” она предусмотрена 
зубчатой, чтобы при затяжке гайки взрезать 
краску и обеспечить достаточный контакт 
фары с “массой”. Но, как вы уже догадывае- 
тесь, при сборке надели обычную, плоскую... 
Кстати, использование зубчатых шайб при 
установке фар - архаизм. Технологам следо- 
вало бы позаботиться о том, чтобы перед ок- 
раской кузова надежно защитить точки буду- 
щих электрических контактов. 

Еще один дефект обнаружился, когда 
ударил мороз: не работал обогрев стекла в 
двери задка. Как водится, причина оказа- 
лась пустяковой - перепутали провода на 
реле обогрева. Но эта “мелочь”, как и пре- 
дыдущая, зловреднее многих, поскольку 
влияет на безопасность. 

Колпаки колес по своему дизайну давно 
устарели (недаром в Польше, в Лодзи, пред- 
приятие, собирающее ‘Таврии”, устанавлива- 
ет свои). Г лавное же, они мешают подкачать 
шину и измерить давление. Прорезь в колпа- 
ке мала и к тому же часто смещается по от- 
ношению к вентилю из-за неточности изгото- 
вления, манипулировать с колпачком венти- 
ля, штуцером насоса или манометра неудоб- 
но, особенно зимой, когда мерзнут пальцы. 

Досаждает и указатель уровня бензи- 
на, давший более-менее точную информа- 
цию лишь в двух случаях: когда бак полон 
и наполовину пуст. При всех остальных ва- 
риантах он значительно занижает уровень 
(было бы, правда, хуже, если бы завышал). 
Стрелка начинает указывать на нуль, ко- 
гда в баке остается литров семь-восемь 
бензина. Вдобавок она пляшет. Завод дав- 
но собирается внедрить успокоитель, но 
пока, видно, руки не дошли. 

Подобные мелочи не украшают “Дану”. 
И все же в целом впечатление положи- 
тельное, особенно с учетом ее сравнитель- 
но невысокой цены. Это вполне приличная, 
очень практичная машина для повседнев- 
ных нужд городской семьи среднего дос- 
татка. 53-сильный МеМЗ-245 со степенью 
сжатия 8,8 неплохо переносит в меру под- 
порченный заправщиками бензин АИ-92. И 
при этом обеспечивает автомобилю доста- 
точную для городской езды динамику: стар- 
туя от светофора даже в левом ряду, “Да- 
на” никого не задерживает. Средний рас- 
ход бензина в городе - 7,5 л/1 00 км. 

Что будет дальше? Поездим - увидим. 



ВАЗ-2 1 063 


Грусть о прошлом всегда охватывает 
тебя, едва соприкоснешься с историей, 
будь то старинный дон или старинная 
посуда. Когда мне в редакции предло- 
жили сесть за руль ВАЗ-гі0вЗ - модель 
появилась в 1976 году, - я сразу поду- 
мал об этом, потому что, устроившись 
на водительском сиденье новенькой 
“шестерки", почувствовал себя как у 
дедушки на коленях. 

С тех пор прошел ровно год. На спидо- 
метре двадцать две тысячи километров - 
примерно столько накручивает за год сред- 
ний водитель. На этом рубеже кончается за- 
водская гарантия и начинаются проблемы. 
Впрочем, любые гарантии в России - поня- 
тие весьма относительное, и все неприятно- 
сти приходилось устранять самому. 

“Маня”, так про себя я прозвал маши- 
ну, закапризничала с первых километров. 
Перво-наперво я поцарапал пальцы об 
острые пластмассовые заусенцы на руле- 
вом колесе. Видимо, на заводе “шестер- 
ку” считают отживающей моделью и по- 
лировкой руля себя более не утруждают. 
Поэтому тем, кто купит такую машину, 
советую сразу обзавестись чехлом на 
руль. Не придется объяснять жене, где и 
как вы руки поцарапали... 

Хуже, что на первых же километрах за- 
стучгіла верхняя левая шаровая опора, кото- 
рую пришлось сразу заменить. Причина ока- 
залась простой - при сборке поставили бра- 
кованную. Значит, смежники ВАЗ подвели. 

Обнаружилось и неприятное подтека- 
ние масла из двигателя: вся нижняя часть 
поддона картера была в масле. Подтянул 
болты поддона - никакого эффекта! Мас- 
ло “уходило”, а на месте стоянки автомо- 
биля оставались позорные черные пятна. 
Причина выяснилась при первом техниче- 
ском обслуживании: заменяя масляный 
фильтр, я заметил, что его посадочная 
плоскость деформирована, поэтому масло 
сочилось, обволакивая низ двигателя и 
отчасти коробку передач. 

Потом я восемь месяцев спокойно ез- 
дил, проверяя уровень масла и выполняя 
другие регламентные работы. Правда, на 
пятнадцатой тысяче “провалилась" педаль 


сцепления. Тормозная жидкость вытекла че- 
рез манжету рабочего цилиндра, которую 
пришлось заменить. 

Перед зимой была проведена антикор- 
розионная обработка днища и скрытых поло- 
стей и поставлены пластиковые подкрылки в 
арки колес - очень нужная и полезная вещь, 
особенно для тех, кто ездит круглый год. По- 
нятно, что это дело лучше доверить специа- 
листам сервиса, но советую после установки 
подкрылков проверить, куда вышли “саморе- 
зы”, которыми крепятся подкрылки. В мотор- 
ном отсеке “Мани” острые жала шурупов при- 
шлись как раз на бачок омывателя и патру- 
бок для охлаждающей жидкости (от радиато- 
ра к расширительному бачку). Я не стал пе- 
ресверливать отверстия, а навернул на “са- 
морезы" пластиковые дюбеля. 

Все, вроде бы, хорошо, но ведь без 
трудностей неинтересно! На девятнадца- 
той тысяче машина потребовала при- 
стального внимания: засвиристело под ка- 
потом. “Накрылись” подшипники насоса 
охлаждающей жидкости, в просторечье - 
помпы. Ввиду того, что ремень генератора 
никогда не был перетянут - я за этим сле- 
дил, - выход из строя подшипников был 
громом среди ясного неба. Пришлось за- 
менить помпу в сборе. Разбирать ее и ме- 
нять только подшипники - большая голов- 
ная боль, которая может обернуться дру- 
гими неприятностями, будь то поврежден- 
ный сальник или проблемы выпрессовки 
вала. В новую помпу, чтобы избежать про- 
блем, я ввернул пресс-масленку, через ко- 
торую решил добавлять смазку каждые 
пять тысяч километров. Масленка ввора- 
чивается вместо пластиковой заглушки в 
верхней части корпуса. Если бы знал, что 
с подшипниками такое может произойти, 
ввернул бы масленку и прошприцевал 
помпу прямо в начале эксплуатации маши- 
ны. Уж больно хлопотное это дело - заме- 
на: сливай охлаждающую жидкость, ос- 
лабляй крепление генератора, да и под- 
лезть к гайкам крепления самой помпы не 
так просто - мешает радиатор. 

Вскоре после истории с помпой “Маню” 
стало тянуть влево при торможении. Про- 
верка состояния тормозных колодок показа- 
ла их жизнеспособность и готовность рабо- 
тать еще двадцать тысяч километров. Диски 
- в отличном состоянии. Подтекания тор- 
мозной жидкости или следов масла не обна- 
ружил. На всякий случай прокачал тормоз- 



ные цилиндры передних колес. Пузырьков 
воздуха не было. Но машину упорно уводило 
при торможении. Оказалось, застопорился 
один из поршеньков в тормозном цилиндре 
правого колеса. Слава Богу, обошлось без 
замены, но на “разработку” поршня ушло не- 
которое время (как это делается, вы може- 
те прочесть в № 8 за 1995 г.). 

Чем старше машина, тем больше у нее 
болезней - это ясно. Но каково владельцу, 
если “старческие” болезни автомобиля про- 
являются в годовалом возрасте! В класси- 
ческих “жигулях” самыми надежными все- 
гда были коробка передач и задний мост. 
Многие водители попросту забывали о су- 
ществовании этих важных узлов, поскольку 
с ними никогда ничего не случалось. И на- 
до же: на двадцать первой тысяче “запел” 
редуктор заднего моста. Не то чтобы гром- 
ко, но низко и заунывно, при разгоне после 
шестидесяти километров в час. Уровень 
масла в норме, поэтому решил пока ничего 
не предпринимать - так и езжу. Кстати ска- 
зать, на второй редакционной “шестерке”, 
которая появилась одновременно с “Ма- 
ней”, задний мост так завывал, что его при- 
шлось заменить на пятой тысяче! 

Вскоре к "пению" заднего моста доба- 
вился звенящий аккомпанемент ударных 
инструментов - заклацали крестовины кар- 
дана. 21 000 км - рановато, обычно это про- 
исходит тысячам к пятидесяти. Во всяком 
случае, так было с моей собственной “пя- 
теркой” в 1984 году. А здесь придется ме- 
нять крестовины через тысячу-другую. 

Чтобы картина “музыкальных” эффек- 
тов “Мани” была полной, добавлю, что с 
самого начала у нее дребезжит накладка 
под крышей у ветрового стекла, к которой 
крепятся солнцезащитные козырьки. Гово- 
рят, тут может помочь поролон. Хочу по- 
пробовать - не менять же машину! 

Из других неприятностей припомню от- 
каз датчика уровня топлива. Его работоспо- 
собность восстановил простым подгибанием 
ползунка на реостате. Но для этого понадо- 
билось вынуть узел из бензобака. 

Подводя итог года езды на ВАЗ-21 063, 
скажу, что из былой “шахи” эта модель пре- 
вратилась в простую “шестерку”. А с “шестер- 
ки” какой спрос? 

В. СОЛОВЬЕВ 
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в Курске сегодня 
на каждом уличном 
столбе пестрят объя 
вления: продадим 
запчасти, отремонти- 
руем, обслужим по же- 
ланию клиента на до- 
му... Прогулявшись по 
центру города, я насчи- 
тал десяток таких точек! 

Раньше все дороги вели 
в "Стрелу” - единственный ма- 
газин, торговавший запчастями 
официально. Теперь, как говорится, были бы 
деньги. “Стрела” стала одним магазином из 
множества, а в северозападной части города 
наконец-то обосновался и авторынок. 

То же самое произошло в сфере ремонт- 
ных услуг. В Курске стало заметно больше 
специализированных станций и пунктов. Од- 
но из таких относительно молодых предпри- 
ятий, арендующее площади у гарнизонного 
Дома офицеров, занялось ‘Тавриями". Оста- 
лись “Газовские” и “вазовские” сервисные 
предприятия. Есть и универсальные - как, 
скажем, ассоциация “Курскавтотехобслужи- 
вание”, усиленная индивидуальной фирмой, 
принадлежащей руководителю этой ассоциа- 
ции Николаю Трубачеву. 

Почти инкогнито действуют на местном 
рынке частные фирмы. По объему работ они 
превосходят традиционные СТО - частники 
с письменной гарантией ремонтируют лю- 
бые модели, в том числе иномарки. Наконец, 
если поинтересоваться объявлениями в га- 
зетах, а еще лучше потолковать с кем-то из 
опытных автолюбителей, можно получить 
адреса и рекомендации к мастерам-индиви- 
дуапам, специализирующимся на двигате- 
лях, карбюраторах, кузовных работах и т. д. 
Число таких мелких предпринимателей 
столь велико, что учету не поддается - во 
всяком случае, налоговому. 

Акционерное общество “АвтоГ АЗ" имеет 
теперь в Курске две дилерские станции: тех- 
нокоммерческий центр и АО “КурскГ АЗавто- 
сервис”. Вторая фирма создана недавно, но 
знергия ее руководителя Александра Сачко- 
ва, экс-чемпиона России по автоспорту, бук- 
вально фонтанирует: одних налогов в казну 
за прошлый год перечислено около двух 
миллиардов рублей. Сачков “со товарищи" 
торгует автомобилями и запчастями. (Толь- 
ко из Нижнего Новгорода по прямому дого- 
вору с Г АЗом завозят в Курск запчастей на 4 
миллиарда рублей в год.) Но что самое цен- 
ное, "сачковцы" выкупили, по сути, развали- 
ны механического заводика и создали стан- 
цию техобслуживания с солидной ремонтной 


ценах - несколько цифр, переписанных в 
блокнот в последних числах мая: ветровое 
стекло ГАЗ-24 на рынке стоило 80 тысяч 
рублей, а в магазине “газовского” техноком- 
мерческого центра - 98 тысяч; распредели- 
тели зажигания на “вазовской” станции мож- 
но было приобрести за 80 тысяч, а вот на 
рынке - уже за 1 00. Покраска “жигулей” об- 
ходилась в сумму от 80 тысяч у частников до 
41 5 на фирменной СТОА. Цены много выше 
не только курского прожиточного минимума 
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базой. Здесь выполняют кузовные работы и 
окраску (очередь велика, несмотря на высо- 
кие цены: качество рождает растущий или, 
во всяком случае, неослабевающий спрос). 
Вот-вот будет оборудован и цех по ремонту 
двигателей. 

Понятно, что конкуренты ревниво погля- 
дывают друг на друга, стараясь как можно 
лучше выглядеть перед клиентами по трем 
основным показателям - цена, качество, ско- 
рость обслуживания. Если вы захотите отре- 
монтировать двигатель в частной фирме, 
предпочитающей до лучших времен не афи- 
шировать свое существование, то за один 
день мотор снимут, разберут, приведут в по- 
рядок и поставят на место. Быстрота - усло- 
вие выживания этих фирм. Частный сервис 
тоже гарантирует качество выполненного 
ремонта. После того, как двигатель восста- 
новлен, клиента обязывают заехать через 
500 и 1 000 километров пробега - подтянут, 
подрегулируют, сменят масло. И если мотор 
потом все же забарахлит, то до десяти тысяч 
километров фирма устранит выявившиеся 
дефекты за свой счет. 

Кто пользуется услугами этой, да и дру- 
гих курских фирм? Оказывается, довольно 
ограниченный круг клиентов. Прежде всего 
владельцы служебных машин, рассчитываю- 
щиеся не своими деньгами, и состоятельные 
люди из числа предпринимателей. Ремонт в 
частной фирме дешевле, чем на станции, за- 
то запчасти вдвое дороже. Рядовой же авто- 
любитель предпочитает обойтись собствен- 
ными силами. В последнее время на удовле- 
творение массового спроса начал работать 
мелкий бизнес в украинском приграничье. Ку- 
ряне охотно едут ремонтироваться за кордон 
со своими запчастями: “железки” там тоже 
дороги, а вот работа украинских мастеров 
значительно дешевле, чем в России. 

Для общего представления о курских 


но и среднего для города уровня зарплаты. 

Знакомый предприниматель-ремонт- 
ник, взявший с меня слово не называть его 
имя и фирму, дал такое объяснение: завы- 
шенные цены хорошо кормят множество от- 
нюдь не мастерового люда. Нет, не только 
рэкетиров-уголовников. Еще страшнее, как 
он выразился, государственный рэкет. Ра- 
ботать честно, увы, абсолютно невозможно 
- приходится ловчить, уходя от непосиль- 
ных налогов, и не засвечиваться. Но и убий- 
ственные налоги - это не все. Предприни- 
матель, верить которому у меня есть осно- 
вания, сетует на неуемную алчность целой 
рати чиновников из десятков контролирую- 
щих контор. Ни один серьезный вопрос без 
взятки не решается. Другая разновидность 
поборов - баснословные цены, назначае- 
мые за свои услуги вполне, казалось бы, 
официальными организациями. Например, 
чтобы провести в гараже электропроводку 
(самим нельзя ни в коем разе - не возьмут 
на обслуживание!), с фирмы запросили 22 
миллиона рублей перечислением или 18 - 
наличными. Сошлись на том, что рассчита- 
лись автомобилем в хорошем техническом 
состоянии... И это только за проводку! 

Взятки, поборы, конечно же, включают- 
ся в накладные расходы и удерживают цены 
на уровне, недосягаемом для большинства. 
Но даже такая дороговизна не обеспечивает 
выживание предприятиям автосервиса. За 
редким исключением (да и то прибыль прино- 
сит не ремонт, а “чистая" торговля запчастя- 
ми), они убыточны. Частные мастерские одна 
за другой разваливаются. Мой знакомый вы- 
нужден жарить шашлыки, торговать чем 
угодно, чтобы спасти свое дело. 

Вот такая жизнь у курского автосервиса 
сегодня: дорогостоящая, экономически вы- 
годная чиновнику и больше, пожалуй, никому. 
Курск в. ЧЕМОДУРОВ 
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Решение пригнать машину из Франции со- 
зрело давнынйдавно. Близкий приятель, 
некоторое время работавший там, купил 
сначала “пятерку” за шесть тысяч фран- 
ков (около тысячи долларов), продал ее в 
России - тогда это еще дозволялось без 
двухлетней выдержки - и обзавелся кра- 
савицей “семеркой" цвета слоновой кости 
с двигателем “1500” и пятиступенчатой 
коробкой, все - за десять тысяч франков. 
Но недолго ей пришлось радовать хозяи- 
на: в самом начале зимы тот не заметил 
наледи на трассе - и заехал под грузовик, 
заломив правый край крыши почти до па- 
нели приборов. В таком виде за ту же це- 
ну ее взял знакомый кузовщик (и восста- 
новил как новую). Моего же приятеля де- 
ла снова позвали во Францию, где он со- 
бирался заодно присмотреть себе уже 
третий автомобиль. Упускать такую ока- 
зию было никак нельзя. 

И вот аэробус А-300 "Российских между- 
■ народных авиалиний” совершает посадку в 
аэропорту “Шарль де Г олль" столицы Фран- 
ции. Меня встречает приятель, прилетевший 
накануне рейсом “Эр Франс”. На следующий 
день, побродив по Парижу и отобедав в не- 
большом ресторанчике с видом на отель 
“Конкорд-Лафайѳт”, выезжаем в маленький 
городок под Лионом. 

В этом городке мне пришлось провести 
почти неделю: в еженедельнике, публикую- 
щем объявления о продажах машин по всей 
стране, на этот раз ничего подходящего не 
нашлось. Экскурсия по местным “гаражам" 
(так здесь называют авторемонтные мастер- 
ские, где попутно торгуют подержанными ав- 
томобилями) тоже оказалась безрезультат- 
-Шйіщены_у^них_быліі,примерно^на уровне 
Ві«іьнюеекоро-автерынка^правда, с той су- 
Щ&твенной разницей, что^десь'ЁНКл не пред- 
л рх^х^брб^нньГй '^томобйль. 

Во Франции среди “рено", “пежо” и “сит- 
роенов" не так уж мало российских машин: 
попадалась и редкая здесь “тринадцатая” мо- 
дель ВАЗа, и невиданная доселе “Самара-ка- 
бриолет". Однако подходящий вариант оты- 
скался лишь в Антибе, на юге. 

Мой приятель, оказавшись там по де- 
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лам, совершенно случайно приметил бе- 
лую “девятку" и сумел завести разговор с 
ее владельцем. Вообще-то среди францу- 
зов не принято выяснять у совершенно не- 
знакомого человека, не желает ли он про- 
дать свой автомобиль, - это дурной тон. 
Однако на сей раз переговоры увенчались 
успехом: за двенадцать тысяч франков ме- 
сье согласился расстаться с машиной, на 
которой с декабря 1 988 года наездил чуть 
больше сорока тысяч километров. Цену по- 
могли сбить слегка помятое крыло и дру- 
гие мелочи: перекошенная спинка води- 
тельского сиденья, неработающий отопи- 
тель и прочее. Автомобиль был укомплек- 
тован дешевой китайской магнитолой, по- 
трепанными чехлами и великолепной рези- 
ной: впереди - практически новый “Миш- 
лен” с малошумным дорожным рисунком, 
сзади - “Мишлен" “грязь+снег“, изношен- 
ный на треть, не более. “Родная" Ех-85 ос- 
талась только на запаске - видимо, пото- 
му, что ее за все время эксплуатации не 
доставали! В эту цену вошли также зава- 
лявшиеся в багажнике запчасти: комплект 
дверных ручек, “бошевские” свечи и ре- 
мень генератора - разумеется, новые. 
Кроме того, месье передал мне все счета 
на ремонт, чтобы я имел об автомобиле 
исчерпывающую информацию - так приня- 
то! “Самарой" француз остался недоволен: 
кроме текущего обслуживания, ему при- 
шлось поменять шины и диск сцепления, 
что для такого пробега недопустимо; еще 
посетовал на отсутствие индикатора изно- 
са тормозных колодок, которым, по его 
словам, оснащаются все французские ав- 
томобили. Похоже, у г-на Каданникова од- 
ним клиентом стало меньше... 

Процесс передачи собственности ока- 
зался до смешного прост. Получив франки 
(другая валюта во Франции не ходит), месье 
перечеркнул свой техпаспорт и вписал в не- 
го, что автомобиль продан такого-то числа 
такому-то господину. Мы распрощались. С 
этим техпаспортом, за грошовую пошлину, 
потратив менее двух часов, получил в мест- 
ной префектуре международный сертифи- 
кат, где владельцем автомобиля значился 
уже я. На следующий день, опять благодаря 


моему благодетелю, удалось оформить четы- 
рехдневную международную страховку на 
машину. Насколько мне известно, француз- 
ские агентства редко выдают такие страхов- 
ки русским туристам, однако в нашем случае 
дело решили два благополучных прецедента 
моего приятеля и традиционная для нас оп- 
лата наличными. Для моего автомобиля “зе- 
леная карта" страховки стоила без малого 
шестьсот франков; конечно, подмывало сэко- 
номить, но в трудную минуту она ой как при- 
годилась! Еще потратился на огнетушитель и 



знак аварийной остановки (аптечку привез с 
собой) - стоили они ненамного доро.же рос- 
сийских. Чтобы выглядеть вовсе уж безу- 
пречно, на заднюю дверь наклеил буковку 
“Р": машина все еще оставалась француз- 
ской, номерные знаки не менялись. 

Техническое обслуживание перед воз- 
вращением на родину - а к тому времени вы- 
яснилось, что ехать придется одному, при- 
ятель задерживался на неопределенный 
срок - было минимальным; проверка свечей, 
масла, жидкости и перестановка колес (зим- 
ние поставил на ведущую ось и сориентиро- 
вал их по указанному направлению враще- 
ния). Манометра в машине не оказалось, что 
неудивительно; во Франции, как и в Герма- 
нии, на любой заправочной станции есть 
компрессор для подкачки шин - им и вос- 
пользовался, за это денег не берут, 

ГЕРМАНИЯ - СТРАНА БЮРОКРАТОВ 

Утром следующего дня - старт! Погода 
была прекрасной, светило солнышко; авто- 
страды во Франции даже лучше, чем в Гер- 
мании; три ряда в каждом направлении, разу- 
меется, с исчерпывающей дорожной инфор- 
мацией. Машина легко держала 130 км/ч. 
Строго говоря, во Франции скорость ограни- 
чена 120 км/ч, но я ничем не рисковал; до- 
рожная полиция встречалась только в мес- 
тах аварий, нарушения скоростного режима 
здесь фиксируют фоторадары - а в Россию 
штраф не дойдет! Да и в потоке я темпом не 
выделялся, а время от времени “ягуары" и 
“порше" вообще обходили, “как стоячего". Ос- 
танавливался только на заправках и так на- 
зываемых пеажах - пунктах для оплаты про- 
езда. Республиканские дороги бесплатны, 
однако я предпочел более короткий и понят- 
ный маршрут. Плата же за проезд от Лиона 
до границы Германии составила менее 150 
франков. 

Около полудня уже въехал в Г ерманию, 
не сразу это заметив; миновал сооружение, 
напоминающее пеаж, рядом были люди в 
форме, после чего дорожные указатели по- 
шли на немецком. Только погода почему-то 
почти сразу сменилась на пасмурную, 

В том же темпе - дальше, на Восток. 
Ближе к вечеру полное незнание языка - и. 



как следствие, затрудненное восприятие 
дорожной информации - привело к тому, 
что я сбился с дороги: съехал с автобана в 
какой-то городок, поплутал по нему, нема- 
ло поволновавшись, и выехал на ту же до- 
рогу... в обратном направлении. Эта ошиб- 
ка отняла больше часа времени и десятки 
километров пробега, но была понятна: на 
европейских дорогах за рулем я оказался 
впервые. Подкорректировав свою дорож- 
ную "легенду”, двинулся дальше. Короткий 
отдых позволил себе лишь под Дрезденом. 


Радужное настроение моментально уле- 
тучивается. Пытаюсь выяснить, нельзя ли 
где-нибудь переночевать - и получаю ответ, 
что меня “найдут везде”. Стал разыскивать 
полицейский участок, рассчитывая дождать- 
ся утра где-нибудь поблизости от него. И тут 
меня обгоняет невесть откуда взявшийся по- 
трепанный ФИАТ, водитель машет рукой, 
чтобы я остановился. Останавливаюсь: все 
двери на защелках, передача включена, чуть 
опущено стекло. “Привет, земляк! А у нас тут 
проезд платный...” Уточняю местные расцен- 


том, что если впустили транзитом в респуб- 
лику, то должны и выпустить, не прошибешь, 
просить взять "штраф" я не собираюсь - ме- 
ня-таки отпустили. 

НА ДОРОГАХ РОДИНЫ 

Россия встретила полнейшим бедла- 
мом: хвост машин растянулся чуть не на ки- 
лометр, крайний левый ряд вылез аж на 
обочину. Мне повезло: после нескольких ча- 
сов стоянки почти без движения вышел та- 
моженник “навести порядок" и прогнал этот 


ИЗ АНТИБА В РОСТОВ 


Давно стемнело, но ночевать я решил в 
Польше - это была вторая моя ошибка, уже 
более серьезная. В приграничный город 
Гёрлиц въехал около полуночи. 

Приятели уверяли, что при выезде из 
Германии на просроченную визу смотрят 
сквозь пальцы - оказалось, наоборот. Маши- 
ну велели отставить в сторону. Тщательно 
изучив документы, сличив номер кузова и ос- 
мотрев багажник, мне предложили пройти в 
здание таможни. Несмотря на очень коррект- 
ное обращение, я, признаться, занервничал. 
Если не решающее, то очень благоприятное 
впечатление на немцев произвели междуна- 
родный сертификат на автомобиль и, глав- 
ное, страховка. Сняв копии с моих докумен- 
тов, предложили подписать бумагу, где - к 
счастью, с дублированием на русском языке 
- значилось, что мне предъявляется обвине- 
ние по двум пунктам: незаконное пересече- 
ние границы Германии и незаконное пребы- 
вание на ее территории. Подписав ее, я при- 
знавал себя виновным и отказывался от ус- 
луг адвоката, но - как с трудом удалось вы- 
яснить - мог беспрепятственно следовать 
дальше. Что и сделал - выбора не было. Ре- 
шение суда обещали выслать на мой домаш- 
ний адрес, однако я его так и не получил. Де- 
нег не потребовали даже на почтовые расхо- 
ды. Что называется, дешево отделался, толь- 
ко вот германской визы в обозримом буду- 
щем мне, думаю, не видать... 

В ПОЛЬШЕ ПРОЕЗД ПЛАТНЫЙ 

Польский страж границы без проблем 
пропускает меня в свою страну. Неподалеку 
от КПП останавливаюсь - откуда ни возь- 
мись, полиция: “Пан, документы! Здесь оста- 
новка запрещена". Действительно, замечаю 
знак - он висит с противоположного направ- 
ления, видеть я его не мог, но - нарушение 
налицо! Польских злотых на штраф у меня 
нет. Предлагаю пану русской водки - не 
берет. “А германскую валюту?” - “20 дойчма- 
рок”. - “Пан, а 1 о?” Полицейский указывает 
на напарника. Улыбнувшись, отсчитываю - 
будем считать это въездной пошлиной. Взяв 
штраф, полицейский просит дорожную карту 
и говорит: “Вот по этой дороге (на которую я 
собирался выезжать) ехать не надо - там 
русский рэкет!” - произнеся два последних 
слова совершенно четко. 


ки, а в зеркало замечаю, что сзади меня пы- 
тается прижать какой-то микроавтобус! Пока 
не поздно, срываюсь с места и за углом тор- 
можу - попытка отрываться в незнакомом го- 
роде бессмысленна. Однако ситуация повто- 
ряется - снова срываюсь с места, пока не за- 
жали окончательно; увидев ярко освещенную 
заправку с машинами, не разбирая дороги, по 
тротуарам подлетаю к самому окошку и там 
останавливаюсь. “Земляк”, чуть замешкав- 
шись, подъезжает с другой стороны, нос к но- 
су. На заправке микроавтобус уже не появил- 
ся - разговариваем более спокойно. Вместо 
запрашиваемых ста долларов сходимся на 
двухстах франках и пятидесяти тысячах руб- 
лей. Получив свое, “брат” сообщает мне “про- 
ездной пароль” - типа “Камилю проезд опла- 
тил” - и предлагает ночевку на “их стоянке”: 
“У нас там и “мерсы” ночуют!" Благоразумно 
отклонив предложение, остаюсь на этой за- 
правке, чуть отъехав в сторону. 

Польшу преодолел на одном дыхании 
- Бог миловал и от “земляков", и от поли- 
цейских. 

Часа в четыре дня уже стоял в очере- 
ди на границе. Шустрые ребятки предла- 
гали проехать вперед - я предложением 
не воспользовался, решив немного отдох- 
нуть. Одолевали желающие пересечь гра- 
ницу на автомобиле, как поляки, так и рус- 
ские - отказал всем. 

Ехать ночью одному белорусскими леса- 
ми, мягко выражаясь, некомфортно: пока ма- 
шина мчит, все нормально, но стоит остано- 
виться и выйти из нее, чувствуешь себя 
очень и очень неуютно - счастье, что не бы- 
ло никаких поломок! 

Очередь на выездной таможне в Бело- 
руссии оказалась небольшой. Осмотрели ма- 
шину - оружия нет - и занялись документа- 
ми. Совершенно неожиданно белорусскому 
таможеннику показалось мало французского 
сертификата. Утверждая, что это временный 
техпаспорт (хотя на мою просьбу показать, 
где указан срок его действия, ответить не 
смогли), стали требовать какой-то документ, 
называя его по-немецки. Долгие выяснения 
завершились тем, что я предъявил еще тех- 
паспорт прежнего владельца и страховку. 
Либо эти документы и назывались таинст- 
венным немецким заклинанием, либо стражи 
порядка поняли: мою наивную уверенность в 


ряд не назад, а вперед. Еще больше часа 
ушло на стояние в очереди в комнатку тамо- 
женников, оформляющих документы. Запом- 
нились изможденные лица водителей-меж- 
дународников, стоявших там как минимум с 
утра... У меня, к счастью, никаких проблем 
не возникло. (Летом нынешнего года межго- 
сударственное соглашение положило конец 
проблемам на российско-белорусской грани- 
це -ред.). 

И снова в путь! Бензин на заправках 
был, об отсутствии канистры не пожалел ни 
разу. Вспоминаю, как приобретенные “евро- 
пейские манеры" спасли если не жизнь, то 
мою машину. 

Сыпал мокрый снег. Большинство води- 
телей в лучшем случае зажигали “габариты', 
но я шел с ближним светом фар. И когда на 
двухполосной дороге пытался обогнать авто- 
поезд, за облаком грязи от которого крохот- 
ные огоньки “габаритов" не просматрива- 
лись, встречный водитель увидел свет моих 
фар и посигналил дальним светом - я успел 
благополучно убраться в свой ряд. Если бы 
не мой ближний свет, встретились бы мы с 
ним в этом облаке лоб в лоб! 

Кстати о “фурах”. Лишь раз или два 
при обгонах, который на узких дорогах в 
слякоть очень опасен, мне встречались на- 
стоящие джентльмены, помогавшие обог- 
нать себя: включали левую “мигалку”, ко- 
гда видели то, чего не мог видеть я, и. на- 
оборот, правым указателем поворота сооб- 
щали: “обгоняй, путь свободен!” Кроме про- 
явления водительской культуры, такие во- 
дители, в конце концов, заботились и о се- 
бе. Увы, их было ничтожно мало... 

Въехав в Ростовскую область, даже по- 
резвился немного: “сел на хвост” обогнавше- 
му меня “Форду” и, как тот ни пытался ото- 
рваться, следом за ним ворвался на родное 
КПП. С каким наслаждением, похлопав ма- 
шину по крыше, ответил дружиннику: “Мы с 
ней из Франции приехали!” 

Итог таков: обратный билет на самолет 
я сдал; в пересчете со всех валют ВАЗ-21 09 
обошелся мне почти в три тысячи долларов 
США. Вышеописанное путешествие - почти 
бесплатное приложение. 

Ростов-на-Дону О. БОЖКО 

Из материалов, присланных 
на конкурс “Журналист" 
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За последнее время наши граждане от- 
крыли для себя много ранее не извест- 
ных им прекрасных мест отдыха в даль- 
нем зарубежье, где по ценам, вполне 
сопоставимым с действующими на на- 
ших черноморских курортах, можно 
провести отпуск, даже пользуясь авто- 
мобилем. Это Турция, Испания, Италия, 
Арабские Эмираты, Кипр. Сегодня речь 
еще об одной такой стране - Тунисе. 

Перелет из Москвы в Тунис занимает 
всего четыре часа. Мы, увы, мало что зна- 
ем об этом государстве в Северной Афри- 
ке. разве только то, что через него прохо- 
дит пустыня Сахара. Она действительно 
занимает 30% всей тунисской территории, 
а остальное — это поля, оливковые рощи, 
горы и... морские курорты. 

Туризм дает здесь 40% (!) бюджетных 
поступлений (что позволяет поддерживать 
среднюю заработную плату в 180 долла- 
ров) и вот уже более 20 лет является 
предметом особой заботы государства. 
Это выражается в строительстве турист- 
ских комплексов (и не только вдоль побе- 
режья), сооружении дорог, АЗС и других 
объектов дорожной инфраструктуры. 

Больше всего приезжает сюда нем- 
цев, французов, итальянцев. Уж это может 
показаться странным — мы за отдыхом в 
Италию, а итальянцы - в Тунис. Поверьте, 
они знают, где и как можно хорошо и срав- 
нительно недорого отдохнуть. 

Привлекает сюда туристов разнообра- 
зие и экзотичность природных условий, от- 
носительная дешевизна и, что очень важно 
3 наше беспокойное время, безопасность. 
Безопасности иностранцев власти уделяют 
самое-что ни на есть пристальное внимание, 
причем не только на побережье — по всей 
территории. Более того, здесь не воруют. 

Из богатых и разнообразных впечатле- 
ний, полученных в Тунисе, отмечу прежде 
всего автомобильные. Правила дорожного 
движения, включая дорожные знаки и указа- 
тели (обычно на двух языках - арабском и 
французском), практически ничем не отлича- 
ются от наших. Но вот дорожную полицию 
здесь уважают - это престижная профессия. 
Штрафуют умеренно: за мелкие нарушения - 
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ДО 5 динаров (1 динар = 0.9 доллара), за гру- 
бые - от 1 о динаров до лишения “прав” на три 
месяца, хотя, считают, можно “договориться”. 
К иностранцам настроены благодушно, а 
свою службу несут на БМВ и “Альфа-Ромео”. 

Бросается в глаза обилие АЗС. Из то- 
плива наибольшим спросом пользуется ди- 
зельное, по цене 0,31 динара за литр (око- 
ло 34 центов), и “супер” - 0,57 динара (око- 
ло 64 центов). Все “заправки” - частные, 
но цены единые, государственные. 

На дорогах царят “французы” - новые 
и старые “рено” и “пежо” (что неудивитель- 
но - здесь и говорят-то больше на фран- 
цузском, чем на арабском). Много “немцев” 
- особенно любят “мерседесы-123”, меньше 
-190 и -200; в столице редко, но попадают- 
ся даже “шестисотые”. Очень много полуто- 
рок “Исудзу” - они чем-то напоминают “мо- 
сквичовский” пикап. Из вседорожников 
бесспорный лидер - “Тойота", а вот “амери- 
канцев” очень мало. Наших не видно вовсе. 

Местные знатоки утверждают, что 
есть в Тунисе невесть откуда привезенная 
партия “пятерок”, “семерок”, даже “восьме- 
рок”. Но нет ни запчастей, ни сервиса. Вы- 
шедшие из строя детали подбирают на по- 
хожие от ФИАТа или заказывают у одного 
местного “челнока”. 

“Лады” и “нивы" могли бы найти здесь 
сбыт, но местные дилеры, пытавшиеся нала- 
дить контакты с нашими экспортерами, рас- 
сказывали, что устали от обещаний и плюну- 
ли в “сахарный песок”: чего ради стараться, 
если другая сторона не проявляет интереса. 
Японцы, когда решили прийти на рынок Туни- 
са, привезли машины, запчасти, искали аген- 
тов. А за русскими надо бегать, уговаривать. 

Мнение понятно, хотя, справедливо- 
сти ради, надо заметить, что сегодня им- 
портом машин занимаются у нас не только 
их производители, но и посреднические 
фирмы, так что трудно сказать, к кому кон- 
кретно обращены эти упреки. 

В тунисской экономике заметно госу- 
дарственное регулирование: допустим, 
приобретаемое холодильное оборудование 
(в том числе и бытовые холодильники) 
должно быть только местного производст- 
ва. Это не значит, конечно, что в страну не 
допускают иностранный капитал. Льготы 


для иностранных инвесторов впечатляют - 
освобождение от налогов на 10 лет. Но 
все это уже к автомобильным впечатлени- 
ям не имеет отношения. 

В аэропорту Туниса (столица - город 
Тунис) нас с главным организатором поез- 
док в эту страну, директором турфирмы 
“Омар-тур” Светланой Истратовой встрети- 
ли хозяева на двух “тойотах-ленд-крюй- 


С: МОИ 



зер". Машины внушительные: полнопривод- 
ные с пятицилиндровыми дизелями, одна - 
с пятиступенчатой, другая - с четырехсту- 
пенчатой коробкой передач. Средний рас- 
ход, как уверяли владельцы машин, 8-9 ли- 
тров. Обе, конечно, с кондиционерами. 
Удивило малопонятное поначалу сооруже- 
ние типа перископа вдоль бокового края 
ветрового стекла с выходом на крышу. Как 
оказалось, это вывод воздушного фильтра 
- ведь предстояло путешествие в Сахару! 

У фирмы “Карфаген-тур", организатора 
автомобильных туров, совместно с ее парт- 
нером “Визит Тунисия” таких машин 19, а еще 
пять “ленд-роверов” и три автобуса “Волво” и 
“Мерседес” по 50 мест в каждом. Для поез- 
док по курортной морской зоне ограничений 
нет. Машину можно взять напрокат без зало- 
га за 40-1 00 долларов в сутки, в зависимости 
от класса. Но для путешествий в Сахару по 
соображениям безопасности комплектуют 
“караван" минимум из двух машин и обяза- 
тельно хотя бы с одним проводником-автоме- 
хаником. Он показывает дорогу (маршрут за- 
ранее согласовывают и сообщают по пунк- 
там движения в районные отделения мини- 
стерства по туризму), а также обеспечивает 
техническую помощь. Если ему не удается 


устранить поломку, то на второй машине он 
доберется до ближайшего телефона или по- 
ста полиции и вызовет техничку. В экстрен- 
ном случае прилетит вертолет. Службы по 
оказанию помощи работают круглосуточно. 
Вообще же, безопасность парка машин, пред- 
назначенных для иностранных туристов, - 
одна из первейших забот министерства по 
туризму. Кроме регулярного техосмотра, ту- 




пять часов (с остановками - восемь). 

Движение по асфальту чередовалось 
с милыми сердцу грунтовками. В пути 
встречались то оливковые рощи, то план- 
тации кактусов (кстати, их плоды здесь 
очень ценятся - по вкусу напоминают ба- 


Оутешествия 

После захода солнца остановились на 
ночлег в отеле "Туарег" в оазисе Дуз на 
краю пустыни. И вот тут нас ожидало одно 
из самых незабываемых впечатлений за 
все время путешествия. Отели в оазисах - 
это, без преувеличения, чудо! Просторные. 


Е, ГОРЫ, СОЛ нив 


ристская инспекция несколько раз в год про- 
веряет качество салона, работу кондиционе- 
ра и т. п. каждой машины. 

Первые три дня пребывания в стране 
проходила "акклиматизация” с осмотром ми- 


наны), то возникал причудливый “лунный” 
ландшафт полупустынь, степей. 

И вот показались древнейшие афри- 
канские горы - Атласский хребет. Причуд- 
ливые, похожие на застывших динозавров. 


прохладные мраморные холлы, изумруд- 
ные с подсветкой бассейны, наполняемые 
минеральной водой из глубинных (свыше 
200 м) артезианских скважин, цветы и 
пальмы, ароматы и пение птиц... 



На каждой АЗС - все виды топлива. 


В песках Сахары пришлось помогать и джипу. 


ровых морских курортов Хаммамета и Суса. 
Разнообразие и уровень гостиниц, питание 
удовлетворит даже видавшего виды туриста. 
Все это сопоставимо с Канарами, Антальей, 
испанским Коста-Браво, но цены весьма уме- 
ренные: в среднем 30-60 долларов в сутки с 
человека за номер в трех-пятизвездочном 
отеле с двухразовым питанием. В каждом из 
них - прекрасные бассейны, иные с джакузи 
(гидромассажем), во многих - теннисные кор- 
ты, большой выбор спортивных морских раз- 
влечений: гидромотоциклы (“джет-ски") “Ка- 
васаки” (10-15 долларов за 15 минут), пара- 
шюты, водные лыжи, винд-серфинг и т. п. На 
всех пляжах бесплатно предоставляют зон- 
тики, лежаки. Для детей предлагается инте- 
ресная экскурсия в "Порт морских развлече- 
ний", где каждые 40 минут уходят в подвод- 
ный мир шесть дизельных “субмарин" с про- 
зрачным дном и иллюминаторами во всю сте- 
ну (12 динаров за погружение). 

Море обычно спокойное, тихое и безо- 
пасное. Много тропической зелени и цве- 
тов. И никаких комаров! Словом - отдыхай! 

Наконец, свежевымытые и прохлад- 
ные внутри “ленд-крюйзеры" с утра помча- 
ли нас со средней скоростью 90 км/ч в 
глубь страны, к Сахаре. Дорога заняла 


они охраняли вход в гигантскую раскален- 
ную и неизвестную нам страну - Сахару. 
Но до встречи с ней предстояло 90 кило- 
метров чудесных горных дорог с заросши- 
ми пальмами каньонами, водопадом, с за- 
висшими над пропастью столиками про- 
давцов кристаллов, полудрагоценных кам- 
ней и прочей горной экзотики. К заходу 
солнца мы въехали на границу Сахары. 

Опробовав в песчаных дюнах между 
пальм "гребные” возможности всех четырех 
колес (20-метровый подъем градусов в 
двадцать наш хорошо груженный джип пре- 
одолел довольно уверенно, правда, сплохо- 
вал, “поперхнувшись” на спуске, - а может 
сыграл на слабонервных туристах водитель - 
пришлось толкать), потом можно было не- 
много расслабиться и оценить возможности 
местного транспортного средства - верблю- 
дов. К ним привыкаешь уже через пять минут 
- доброе это животное. Странно, что здесь 
не принято давать им имен. Но хозяина тем 
не менее они узнают за десять километров. 

Верблюд - это тоже своего рода вседо- 
рожник на широких "протекторах” со всеми 
“четырьмя ведущими". Достаточно “цилинд- 
ров”, чтобы развить, если понадобится, ско- 
рость до 60 км/ч. Но обычно он не торопится. 


В одном из таких оазисов в туристском 
центре "Тозор” создан изумительный куль- 
турно-развлекательный комплекс с музеем, 
мини- Диснейлендом на мотивы сказок “Ты- 
сячи и одной ночи" и отелем (пять звезд) в 
виде шахского дворца с подобающим, ко- 
нечно, внутренним убранством. Добирать- 
ся до “Тозора” - тоже экзотика: дорога в 96 
км ведет по дну высохшего озера. То тут, 
то там возникают миражи: пальмовая ро- 
ща, какие-то невиданные сооружения, а то 
и поднимающиеся ввысь смерчи. Вдалеке 
видятся горы, впереди - что-то необъят- 
ное. Из Сахары возвращаешься притихший 
и умиротворенный и воспринимаешь удоб- 
ства и роскошь прибрежных курортов уже 
совсем как должное... 

После путешествия у вас остаются 
впечатления на всю жизнь, а еще немного 
сахарского песка в карманах и ощущение 
облегчения, что, слава Богу, там, в Саха- 
ре, с вами была не ваша родная “девятка*. 

Редакция благодарит российскую 
турфирму “Омар-тур” и тунисское ми- 
нистерство по туризму за организа- 
цию поездки. 
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а Каков УЗСК в распределителях 
систем зажигания грузовиков 
ЗИЛ и ГАЗ? 

На Ѵ-образных восьмицилиндровых 
двигателях ЗИЛ и ГАЗ устанавливают рас- 
пределители с углом замкнутого состоя- 
ния контактов (УЗСК) прерывателя - 
30±3°. На распределителях шестицилинд- 
ровых моторов УЗСК равен 39±3°. Этот 
угол обеспечивается, когда зазор между 
контактами исправного прерывателя уста- 
новлен в пределах 0,3 - 0,4 мм. 

а Надо ли регулировать длину 
тяг рулевой трапеции в “жигу- 
лях” при их замене? 

При сборке рулевой трапеции на авто- 
мобиле расстояние между центрами шар- 
ниров в наружных и внутренних наконеч- 
никах крайних тяг должно быть 300 мм. 
Несоблюдение этого размера приводит к 
боковым проскальзываниям колес при дви- 
жении на повороте. В результате - повы- 
шенный износ шин и нарушение устойчиво- 
сти автомобиля. 

а Каковы рекомендуемая степень 
сжатия и величина компрессии 
для неизношенного двигателя 
ВАЗ-2106, дефорсируемого для 
использования бензина А-76? 

По мнению многих специалистов, 
безопасная с точки зрения возможности 
детонации степень сжатия двигателя, 
оаботающего на бензине А-76, не долж- 
на превышать 7,5. 

Величина максимального давления 
сжатия в цилиндре, замеряемая компрессо- 
ме^хніі, должна бытъ 9,3-10,4 кгс/см^. 

а Надо ли при замене коленвала 
балансировать его вместе с ма- 
ховиком? 

Лучше всего отбалансировать вал, ма- 
ховик и сцепление в сборе. Вал устанавли- 
вают на призмы и, если он поворачивается, 
уоавновешивают. Например, на “жигулев- 
ском” маховике для этого на радиусе 95 мм 
прикрепляют мастику, добиваясь непод- 
вижности вала в сборе. Потом ее взвеши- 
вают. чтобы определить массу, которую не- 
обходимо удалить с маховика на радиусе 
95 мм напротив того места, где была мас- 
тика. Там сверлят отверстия диаметром не 
более 12 мм и глубиной не более 10 мм. 

Подобным образом поступают заво- 
дские специалисты, спортсмены и дотошные 
автолюбители. Остальные вполне довольст- 
вуются балансировкой деталей - коленва- 
ла маховика, “корзины” сцепления, получен- 
-юй на заводе при их изготовлении. Практи- 
ка показывает, что купленные в магазине 
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ИЛИ на рынке запчастей вал, маховик, сцеп- 
ление балансировать не надо - никаких пос- 
ледствий для двигателя это не влечет. 


В 


Взаимозаменяемы ли сцепле- 
ния “жигулей”? 


В этих автомобилях исполь- 
зуют два типа сцеплений: модели ВАЗ- 
21 03 - для двигателей рабочим объемом 
1,2; 1,3 и 1,5 л и модели -2121 для двига- 
теля объемом 1,6 л. Оба механизма по 
присоединительным и габаритным разме- 
рам полностью взаимозаменяемы, равно 
как и по узлам - ведомым дискам и “кор- 
зинам". Однако предпочтительнее ста- 
вить “родные” агрегаты. - они лучше при- 
способлены к условиям работы конкрет- 
ных моторов. Например, сцепление -2103 
с двигателем 1,6 л прослужит меньше, 
чем сцепление -2121, рассчитанное на 
большие нагрузки. Размеры его ведомого 
диска: наружный диаметр - 200 мм, внут- 
ренний - 130 мм. У сцепления -2103 на- 
ружный и внутренний диаметры - 200 и 
142 мм соответственно. Диск с кожухом 
(“корзину") сцепления -2121 легко отли- 
чить по отверстию диаметром 0,6 мм, рас- 
положенному в 1 5 мм от края центрально- 
го отверстия, между лепестками диа- 
фрагменной пружины. 


а с какой точностью надо отба- 
лансировать колеса легковых 
автомобилей, чтобы не вызвать 
повышенного износа шин? 


Заводские инструкции по эксплуата- 
ции разрешают иметь дисбаланс в преде- 
лах массы стандартных грузиков: на 13- 
дюймовом ободе — 10-15 г; на 14-дюймо- 
вом и более - 5-1 0 г на каждую сторону ко- 
леса при динамической балансировке. При 
этом предпочтительнее недовесить грузи- 
ков, нежели перетяжелить колесо. Пре- 
дельно допустимая общая масса всех гру- 
зиков - 1 00 г на каждой стороне колеса. 


Н Как часто нужно мыть карбю- 
ратор снаружи? 

Специалисты не рекомендуют это 
делать чаще одного-двух раз в год. При 
постоянной эксплуатации подвижные со- 
единения в приводных механизмах хоро- 
шо самоочищаются, а внутрь карбюрато- 
ра грязь не попадает благодаря защит- 
ным прокладкам. А вот во время мойки 
вероятность попадания грязи в карбюра- 
тор намного выше, чем при обычной экс- 
плуатации. Кроме того, с моющей жидко- 
стью в трущиеся пары проникают абра- 
зивные частицы, что ускоряет износ. Чи- 
стка и мойка карбюратора снаружи необ- 
ходимы только при сильном загрязнении 
рычажных механизмов, затрудняющем 
взаимное перемещение их деталей. 


Справочная служба 

а Купил подержанный ВАЗ-гі07. 
Как проверить правильность 
комплектации карбюратора 
жиклерами? 

Карбюратор должен иметь маркировку 
2107-1107010 или 2107-1107010-20 (во вто- 
ром случае отсутствуют клапан ЭПХХ и мик- 
ровыключатель). Применяется на двигате- 
лях -2103 и -2106. Маркировка малых диф- 
фузоров - 3,5 для первичной камеры и 4,5 
для вторичной. Диаметр главного топливно- 
го жиклера 1 ,1 2 мм для первичной и 1 ,56 мм 
для вторичной камеры. Главные воздушные 
жиклеры одинаковые — 1 ,50 мм. Диаметр то- 
пливного жиклера холостого хода 0,5 мм, а 
воздушного - 1,7 мм. Топливный и воздуш- 
ный жиклеры переходной системы вторич- 
ной камеры - соответственно 0,6 и 0,7 мм. 

Остальные жиклеры в различных сис- 
темах, как правило, проверки не требуют. 

Проверьте также приоткрытие засло- 
нок первичной камеры при пуске: 0,85-0,9 
мм у дроссельной и 5-5,5 мм у воздушной. 
Необходимый уровень топлива контролиру- 
ется по расстоянию между поплавком и про- 
кладкой крышки (при ее вертикальном поло- 
жении), которое составляет 6,5+0,25 мм. 


а Как правильно запрессовать 
седла клапанов двигателя ВАЗ- 
2108 в заводских условиях? 


Седла клапанов изготовлены из спе- 


циального высокопрочного чугуна и уста- 
новлены в гнездах головки с натягом, ис- 
ключающим их смещение в условиях высо- 
ких температур и ударных нагрузок. Седло 
впускного клапана запрессовывают в го- 
ловку цилиндров с натягом от 0,081 до 
0,121 мм, выпускного -0,071-0,1 11 мм. 

Для пра- 
вильной уста- 
новки седел и 
облегчения про- 
цесса запрес- 
совки их перед 
этой операцией 
либо охлаждают 



Так обрабатывают 
седла клапанов 
после запрессов- 
ки: а - впускного 
клапана; б - выпу- 
скного. 
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в жидком азоте до температуры -175°С, ли- 
бо нагревают до -ьвОЧ) головку цилиндров - 
в зависимости от технологических возмож- 
ностей исполнителя работы. 

После запрессовки рабочие фаски седел 
обрабатывают в сборе с головкой, чтобы была 
обеспечена строгая соосность фасок и отвер- 
стий направляющих втулок клапанов. Основ- 
ные размеры седел показаны на рисунке. 
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“Ф0РД-ТАУНУС-12М’ 

(Германия) 
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П ервая модель “Форда” с передними ведущими колесами 
должна была появиться не на европейском, а на амери- 
канском рынке под маркой “Кардинал”. Но специалисты по 
маркетингу сочли выход такой машины на рынок США преж- 
девременным, и под индексом “12М” ее начал выпускать фи- 
лиал “Форда” в Кёльне. 

Новая модель стала большим шагом вперед. И не 
только потому, что она переднеприводная. “Форд" одним 
из первых внедрил здесь короткий Ѵ-образный четырехци- 
линдровый двигатель. Компактный силовой агрегат позво- 
лил сделать автомобиль довольно вместительным, с боль- 
шим багажником (0,56 м®). 

Двигатель на “Таунусе-12М" был вынесен вперед, за 
ось, соединяющую центры передних колес. Коробка же пе- 
редач (кстати, полностью синхронизированная - редкость 
для 60-х годов) с валами, размещенными вдоль продольной 
оси машины, лежала внутри колесной базы. Между двигате- 
лем и коробкой передач - главная передача. 

В приводе передних колес внутренние шарниры полуосей 
были карданные, а наружные - шариковые, типа “Рцеппа". В 
подвеске передних колес конструкторы отказались от пружин 
и применили в качестве упругого элемента поперечную рессо- 
ру. Она же играла роль одного из поперечных вильчатых ры- 
чагов, которые фиксировали колесо. Другой поперечный ры- 
чаг - традиционной конструкции. Задние колеса соединялись 
жесткой (неразрезной) балкой, подвешенной на двух продоль- 
ных рессорах. 

С 1963 года на модель -12М стали устанавливать полу- 
торалитровый двигатель (его отличающиеся данные - в 


скобках). Но сбыт переднеприводной машины шел не так 
оживленно, как рассчитывали ее создатели, хотя появление 
“Таунуса-12М” сопровождалось энергичной рекламной кам- 
панией. Так, серийный экземпляр этого автомобиля на треке 
“Мирама" во Франции покрыл за 5 месяцев и 1 9 дней дистан- 
цию в 360 тысяч километров с остановками только для доза- 
правки и замены шин. В ходе этого заезда было установлено 
145 рекордов скорости на длинные дистанции. Высокая дол- 
говечность машины привлекала потребителей. Радиус пово- 
рота - 5,4 м, вопреки предсказаниям пессимистов, был не 
больше, чем у одноклассников. Разочаровывала вялая дина- 
мика (более мощный полуторалитровый мотор появился 
поздновато) и маловыразительный внешний вид. Кроме то- 
го, силовой агрегат получился тяжелым (183 кг) - на перед- 
ние колеса приходилась большая нагрузка. Немецкий фили- 
ал “Форда" свернул производство ‘Таунуса-12М’' и ‘Таунуса- 
15М" в 1968 году. Их изготовили в Кёльне около 350 тьюяч. 

Годы выпуска - 1962 - 1966 (1963 - 1968); количе- 
ство мест - 5; двигатель: количество цилиндров - 4, 
рабочий объем - 1183 (1498) см^, клапанный механиз - 
ОНѴ, мощность - 40 л. С./29 кВт (55 л. С./40 кВт) при 
4500 (5000) об/мин; количество передач - 4; главная 
передача - гипоидная; размер шин - 5,60 - 13 дюймов; 
длина - 4250 мм; ширина - 1590 мм; высота - 1400 мм; 
колесная база - 2530 мм; колея передних и задних ко- 
лес - 1250 мм; масса в снаряженном состоянии - 845 
(890) кг; наибольшая скорость - 125 (145) км/ч; время 
разгона с места до 100 км/ч - 28 (19,5) с; средний рас- 
ход топлива - 7,5 - 8,5 (9,5 - 10,5) л/100 км. 
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АУТОБЬЯНКИ-ПРИМУЛА” 

(Италия) 





И тальянский автомобильный гигант ФИАТ долгое 
время вел экспериментальные работы по передне- 
приводным моделям. Одна из таких конструкций под ин- 
дексом “С123-Е4", проектирование которой было начато 
в 1961 году, предназначалась для завода "Аутобьянки” в 
г. Дезно, дочернего предприятия ФИАТа. Возглавлял 
этот проект Д. Джакоза. Дебют машины состоялся осе- 
нью 1964 года в Туринском автомобильном салоне. 

Новая модель во многом оказалась революционной. Она 
имела передние ведущие колеса, а чтобы уменьшить их пере- 
грузку, Джакоза (как и Иссигонис на “Остине") разместил сило- 
вой агрегат поперек кузова. Он использовал от ФИАТ-1100 
двигатель и соосную с ним коробку передач. Весь силовой аг- 
регат пришлось максимально сместить вправо, поскольку, хо- 
тя отбор мощности на главную передачу (она позади сцепле- 
ния) и шел от ближайшей к двигателю шестерни в коробке пе- 
редач, дифференциал неизбежно оказывался смещенным вле- 
во. Из-за этого полуоси получились неравной длины, одна из 
них при разгонах и торможениях двигателем работала как тор- 
сион. Дополнительный крутящий момент от ее закрутки, при- 
ложенный к правому колесу, вызывал рысканье автомобиля. 

Полуоси не позволяли смонтировать пружины перед- 
ней подвески по классической схеме, поэтому Джакоза ис- 
пользовал вместо верхнего рычага подвески поперечную 
рессору. Прагматический подход главный конструктор 
проявил и при проектировании задней подвески, сделав ее 
максимально простой и дешевой: изогнутая трубчатая ось 
подвешивалась к кузову на двух продольных рессорах. 

Выгнутая задняя ось без картера главной передачи да- 
ла возможность заметно опустить пол в задней части сало- 



на. При этом наивыгоднейшим типом кузова оказался трех- 
или пятидверный хэтчбек. Заслуга Джакозы в том, что он 
сумел гармонично сочетать хорошо известные элементы в 
единое целое и создал компоновочную схему, которая на- 
шла много подражателей. И не потому, что инженеры дру- 
гих заводов менее талантливы, а потому, что итальянец дал 
логически тесно связанную цепь решений, которую очень 
трудно было изменить, не потеряв преимуществ. 

Пятидверная модификация "Примулы” (она называлась 
-65С) появилась в 1968 году (ее отличающиеся данные при- 
ведены в скобках). К началу семидесятых потенциал “Приму- 
лы” был исчерпан. Ее концепция прошла проверку временем 
и дала толчок созданию переднеприводных моделей СИМКА- 
1 1 00 (выпуск начат в 1 967 году) и ФИАТ-1 28 (с 1 969 года). 

Сопоставление “Аутобьянки-Примула” с ФИАТ-124 
(аналог нашего ВАЗ-2101) показывает, что переднепри- 
водная модель на 65 кг легче и на 288 мм короче. При 
этом полезная длина пассажирского помещения и вмести- 
мость Ссілона практически одинаковы. 

Годы выпуска - 1964 - 1968 (1968 - 1970); количество 
мест - 5; двигатель: количество цилиндров - 4, рабочий 
объем - 1221 (1197) см^, клапанный механизм - ОНѴ, 
мощность - 51 л. С./38 кВт (60 л.с./44 кВт) при 5400 (5600) 
об/мин; количество передач - 4; главная передача - ци- 
линдрические косозубые шестерни; размер шин - 
155В13; длина - 3785 мм; ширина - 1580 мм; высота - 
1400 мм; колесная база - 2300 мм; колея колес: передних 
- 1330 мм, задних - 1290 мм; масса в снаряженном состо- 
янии - 840 (885) кг; наибольшая скорость - 135 (140) км/ч; 
средний расход топлива - 7,8 - 8,2 (8 - 9) л/100 км. 
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“Эволюшн-4” управлял “Нивой". 

всего по душе чехлы из замши или подоб- 
ных ей материалов - они не скользкие, а 
это очень важно, если не главное. 

Позже, слава Богу, появились рули с эла- 
стичным полиуретановым покрытием: баран- 
ка перестала выскальзывать из рук летом и 
обмораживать их зимой - даже бедолага с за- 


ное управление, невелик, но ухватист, плотно 
сидит в руках. Обод не обязательно круглый, 
а на некоторых машинах он и не замкнут, чем 
напоминает штурвал самолета. Оно и понят- 
но: на этих гонках даже в крутом повороте 
руль не перехватывают, появляется нечто об- 
щее с рулем мотоцикла - в частности, специ- 
ально спрофилированные утолщения для 
удобного хвата руками. 


БАРАНКА БАРАНКЕ - РОЗНЬ 


пущенной вегетососудистой дистонией мог те- 
перь смело сесть за руль. 

Отечественные автомобили сейчас, как 
правило, комплектуют рулями подобного ти- 
па - приятными на ощупь, "ухватистыми", 
надежными при самых энергичных рулежках 
с быстрым перехватыванием. Казалось бы, 
что еще нужно? 



Казалось бы, так ли важно, какое 
рулевое колесо вертеть - лишь бы 
машина хорошо шла. Ан нет! Спе- 
цифическое ощущение, "чувство 
машины" - фактор, серьезно влияю- 
щий на безопасность, и потому нам 
отнюдь не все равно, за какую ба- 
ранку держаться. 

Разговор о рулях ведет Э. КОНОП 
и с ним - испытатели журнала 
"За рулем". 

ЭКСКУРС В ИСТОРИЮ 

Помните, с чего начинались стандарт- 
ные "жигулевские", "москвичовские" и иные 
рули? Мировая автомобильная мода делала 
свои пируэты, наши заводы вяло на них реа- 
гировали... На одной из редакционных "шес- 
терок" стоит ее "родной" (с 1 986 года) руль 

- тонюсенький, изящный, за обод которого и 
ухвотиться-то покрепче страшновато. А ни- 
чего - ездим! 

Пластмасса - материал облицовки руля 

- со временем старела и покрывалась тре- 
щинами, которые не только не украшали ба- 
ранку, но порой серьезно мешали. Попереч- 
ные трещины по окружности колеса делают 
его неприятно хлипким - ведь находящееся 
внутри металлическое кольцо обладает зна- 
чительной податливостью, что диктуется тре- 
бованиями безопасности. А клавиша звуко- 
вого сигнала из-за трещин начинает запа- 
дать (фото 1 ). 

Постепенно рули совершенствовались, 
хоть и медленно: на "пятерках" первых вы- 
пусков была все та же твердая отполирован- 
ная пластмасса. Зимой руль превращался в 
устройство для пытки холодом, а летом 
скользил в потных ладонях, как намыленный. 

Купить специальные автомобильные 
перчатки, да притом удобные, по руке, было 
и трудно, и недешево. К тому же любые пер- 
чатки теряются или (тоже часто бывает) их 
попросту крадут. Наконец, летом в них жар- 
ковато, а при поездках с женой по магази- 
ном, то и дело надевая и снимая перчатки, 
об их удобстве забываешь. 

Нашли другой выход - чехол на руль. 
Каких только не встретишь - чуть не из 
норковых шкурок! Автору, кстати, больше 
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О РУЛЯХ "СПОРТИВНЫХ" 
и им ПОДОБНЫХ 

Помните, еще в эпоху "классических" 
"жигулей", "москвичей" иной владелец, во- 
зомнив себя спортсменом, раскошеливал- 
ся... и вскоре поглядывал на приятелей 
свысока: у меня, мол, во какой руль - спор- 
тивный! Попытки выяснить у "гонщика", 
что он выиграл, как правило, ни к чему не 
приводили - в лучшем случае ответ был: 
"он удобней!" 

Изучив вопрос, мы сделали вывод: во- 
дителю излишне упитанному (а таких нема- 
ло) стандартная баранка упиралась то в 
живот, то в бедра - тут уж управление ни к 
черту! Замена ее на маленький "бублик" ре- 
шала проблему без физкультуры и тогда 
еще неизвестного гербалайфа. 

Но минус был очевиден: усилие при ру- 
лении, особенно на крутом повороте, ощути- 
мо (обратно пропорционально радиусу) воз- 
растало. Труднее становилось маневриро- 
вать в плотном потоке, задним ходом, на не- 
ровных дорогах, а также рыхлых, покрытых 
песком, гравием, снегом и т. д. Водители не- 
одинаково сильны - одному дополнительное 
усилие нипочем, а другому? 

Итак, все хорошо в меру. Штатный руль 
- чаще всего результат компромисса, разум- 
ной увязки противоречивых требований. Во- 
образите руль размером со штурвал парус- 
ного фрегата - смогли бы вы нормально уп- 
равлять машиной? Вряд ли. Специалисты го- 
ворят: велики "расходы управления". А про- 
ще - слишком много пришлось бы размахи- 
вать руками, хоть и с небольшим усилием. 

Сейчас уже не найти автолюбителя, не 
видевшего телерепортажей о гонках форму- 
лы 1 . Заметили вы, как быстро и четко гон- 
щик действует баранкой? 

Руль, обеспечивающий столь молниенос- 


1. Руль на ВАЗ-2106 (служит с 1986 года). Вид- 
ны трещины на его облицовке. 



2. “Дедал", управлявший нашей “шестеркой". 
Сочетание малого диаметра и толстого “буб- 
лика" - не из лучших. 

Ось вращения руля сильно наклонена, 
почти горизонтальна. Больших усилий тут не 
создашь, но они и не нужны. Это не грузовик 
и не автобус! Там баранка сделана такой, 
чтобы водитель при необходимости мог осно- 
вательно на нее навалиться. 

В других видах автоспарта баранка, с ко- 
торой гонщику (конкретному!) удобно управ- 
лять машиной, разумеется, может иметь мало 
общего с "формульской". Тем не менее и здесь, 
стремясь достичь нужной быстроты действий, 
часто используют небольшие рули. Но не будем 
забывать о том, что автомобиль, подготовлен- 
ный для гонок, обычно легче своего серийного 
соброта! Когда же вы на перегруженных "Жи- 
гулях" едете на дачу или в отпуск, уместен ли 
спортивный руль? 

Во-первых, особое быстродействие уп- 
равления здесь ни к чему - оно лишь повы- 
шает нагрузки на автомобиль, разрушая его 
узлы. (Об опасности заноса, схода с дороги 
и т. д. даже не говорим!) Во-вторых, сама 
машина - тяжелая и неповоротливая - слиш- 
ком энергично маневрировать не позволит. 


Из любопытства мы все же поставили кро- 
шечный руль с надписью "Дедол" на ВАЗ-2106 
(фото 2). Сел исльпотель, прокатился... И сделал 
вывод: привыкнуть можно, да стоит ли? Рулить 
ощутимо сложней, особенно задним ходом. 
Хват неудобен - "бублик" слишком толстый. А 
агскэда таксія опасность: если вы привыкли не- 
брежно шевелить баранку одной рукой (чего 
мы, конечно, не одобряем), тут держите ухо 
востро - в привычной дорожной колдобине 
руль может внезапно выскользнуть, а ловить 
его, сшибая псільцы, - занятие не из приятных. 

Что же руководит людьми, покупаю- 
щими подобные баранки? Думается, глав- 
ным образом желание чем-то выделиться - 
не более. 

О РУЛЯХ... ПРОСТО КРАСИВЫХ 

Вспомним еще об одной функции руля: он 
- элемент интерьера, украшающий машину 
или (тоже бывает) не украшающий. Вот, к при- 
меру, руль ВАЗ-2109. Удобный, практичный, 
надежный. По современным понятиям не сюо- 
бенно красив - чересчур аскетичный, "спар- 
танский". 

Но вот представилась возможность по- 
пробовать целую связку баранок знаменитой 
итальянской фирмы "Нарди". Ее изделия вы 
встретите на самых престижных и дорогих 
автомобилях мира. 



3, 4, 5. Рули от “Нарди”: “Торнадо-200”, “Фитти- 
Е5”, ЕВ110Ѵ. Цена - от 64 (полиуретановый 
“Фитти") до 184 долларов (кожаный “Торнадо”). 




ЛЯ вас и вашей машины 


На следующих снимках - некоторые из 
этих рулей в нашей "девятке". Хороши, не 
правда ли? Что касается основного назна- 
чения, то выбрать самый удобный оказа- 
лось далеко не просто (если это вообще 
возможно!): ведь на оценках невольно ска- 
зывался внешний аблик каждой такой "иг- 
рушки", а тут одна другой красивее! Доль- 
ше других на редакционном автомобиле 
продержался "Торнадо-200" (фото 3), по- 
коривший всех изяществом и удобством. 
Особенно он хорош при быстром движе- 
нии по скоростной дороге, когда нет нуж- 
ды усиленно его крутить и быстро перехва- 
тывать. Очень приятно ощущение слитно- 
сти с автомобилем: передние колеса - 
словно продолжение ваших рук. 

(Вероятно, наши впечатления были не 
случайными - похожие рули можно увидеть 
на серьезных спортивных автомобилях. 
Кстати, фирма производит рули даже для ав- 
томобилей формулы 1 ). 

Но вот попробовали мы поработать 
этим рулем на сложных поворотах вело- 
трассы в Крылатском - и "Торнадо" не- 
сколько сдал свои позиции. Здесь специ- 
альный профиль обода с утолщениями ско- 
рей мешал, чем помогал: быстро и точно 
перехватывать руль трудно, а порой и не- 
безопасно. 

Роскошная отделка из натуральной 
кожи, как оказалось, тоже не всегда хоро- 
ша. При естественном увлажнении ладо- 
ней держать руль легко, он словно липнет 
к ним. Зато сухие руки по сухой коже пре- 
дательски проскальзывают... Предпочти- 
тельней была бы замша. 

Довольно долго служил нам руль "Эво- 
люшн-4" (фото слева вверху), причем на 
"Ниве". Не всем понравилась эта конструк- 
ция: на каждой из четырех спиц есть кнопка 
звукового сигнала, но привыкать к этим 
"бибикам" долго и сложно. Чуть что - при- 
вычно бьешь рукой по центру баранки, а в 
ответ предательская тишина. 

Опробованы нами (хотя результат 
предвидели) и рули с отделкой из красного 
дерева (фото 7-9). Да-да, фирма выпуска- 
ет и такие. Ручная работа, потрясающий 
лак - все это как-то не вписывается в 
скромный, рабочий интерьер российского 
автомобиля. Место этому рулю если и не в 
самой роскошной машине, то как минимум 
в оснащенной кондиционером. В против- 
ном случае остается разве что вернуться к 
перчаткам - не станете же вы эту рояль- 
ную красоту прятать под чехлом! А когда 
температура воздуха в Москве перевали- 
вала за плюс тридцать, отполированная 
деревяшка, выскальзывала из рук. 

Что еще нужно сказать об этих изделиях 
"Нарди"? Есть у всех общий "недостаток", с 
которым здесь нельзя не считаться: автомо- 
биль с красивым рулем небезопасно хранить 
даже на сомой надежной стоянке. Если сто- 
рожа увидят на вашей машине "Торнадо- 




7, 8, 9. Красное дерево, лак, металл - роскошь! 


200", восторга на их лицах вы не заметите. 
Цена этого руля сейчас немалая - 1 84 долло- 
ра, и шпана определенное представление об 
этом имеет. Деревянные рули тянут но все 
250 долларов! А воруют из автомобилей, 
увы, не только магнитофоны... 

К какому же выводу мы пришли? На 
наш взгляд, стандартное оснащение серий- 
ных машин (речь, заметим, об отечествен- 
ных моделях) неплохо отвечает потребно- 
стям среднего владельца. Разумеется, это 
не исключает специфических пожеланий: 
одному - поспортивнее, другому - покроси- 
вее (скорее, поэффектней). Сейчас нелшло 
людей, небезразличных к автамобильной 
моде. Рули от "Нарди" - из самых престиж- 
ных. Тут уж человек сам решит, что поку- 
пать, а от чего пока отказаться. Уверены - 
многие, минуту подержавшись за 'Торнадо- 
200", все равно его купят, невзирая на до- 
роговизну и недостатки, - ведь предмету 
любви многое прощается! 

Мы же после экспериментов вернули 
"девятке" штатный полиуретановый руль, за- 
ключив, что этот скромный работяга и есть 
самый удобный, надежный и точный, с ним 
вы уверенно едете, где угодно. 

Видимо, не случайно многие наши авто- 
спортсмены того же мнения. 
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БМВ серии 5: более обтекаемый, более 
комфортабельный, более... алюминиевый. 


«а 


..воп*»” 

с “’^П^^райспеР'® 


Новинки ФИАТа: есть все условия для успеха, но восклм 


Осень - пора урожая не только у 
земледельцев. Завершен сезон лет- 
них отпусков, который автомобиль- 
ные фирмы используют для отладки 
оборудования перед запуском в се- 
рию новых моделей. А ими можно 
будет полюбоваться на традицион- 
ных "ярмарках”. В нынешнем году 
(по очереди с Парижским) крупней- 
шее автошоу пройдет в сентябре во 
Франкфурте-на-Майне. 

Автомобильные компании те- 
перь изменили тактику и больше не 
пытаются до последней минуты дер- 
жать свои новинки в секрете. Как 
правило, информация о них обнаро- 
дуется заранее - тогда посетителю 
выставки легче сосредоточить инте- 
рес на конкретной модели. Поэтому 
нам представилась возможность од- 
новременно с открытием Франк- 
фуртского салона (читай - со вступ- 
лением в новый модельный год) поз- 
накомить вас с важнейшими его экс- 
понатами. 

Если продолжать аналогию, то 
главное место во Франкфурте (в от- 
личие от Женевы или Турина) отво- 
дят не экзотическим “фруктам”. 


предназначенным для ук- 
рашения витрин, а тем, 
что предназначены для 
ежедневного массового 
потребления. Разумеется, 
главное место принадле- 
жит фирмам Германии - 
страны номер один в ев- 
ропейском автомобиле- 
строении (тем паче, что и 
салон организует Объеди- 
нение немецких автопро- 
мышленников - ФДА). С 
них и начнем. 

Славу компаниям ФРГ принесли 
модели среднего класса - и в нынеш- 
нем году “залпом” обновлены сразу 
три: БМВ серии 5 (подробно о ней - на 
стр. 16), “Мерседес” Е-класса (о нем мы 
рассказали в № 8) и, наконец, “Опель- 
Вектра”. Правда, она в этом классе сто- 
ит ступенькой ниже. Унаследовав от 
первой “Вектры” переднеприводную 
схему и типы кузовов (хэтчбек и седан), 
новая приобрела более модный облик, 
во многом схожий со “старшей сест- 
рой” - “Омегой”. Мы непременно рас- 
скажем о новой “Вектре” подробнее, а 
здесь отметим только, что сроки жизни 
на конвейере сокращаются не только у 
японских, но и у европейских моделей: 
и “пятерку” БМВ, и “Вектру” выпускали 


метим, “Фиеста” - лидер по продажам в 
своем классе (см. ЗР, 1995, № 5): види- 
мо, она идеально воплощает “фордов- 
ский” имидж массового, доступного ав- 
томобиля. 

Более таинственно держался в 
преддверии Франкфурта “Фольксва- 
ген”: впрочем, его новинки, “Поло” и 
“Шаран”, еще не успели примелькаться. 
Поговаривают о прототипе машины, 
меньшей “Поло”. Если покажут, мимо 
не пройдем - рассказ о самой выставке 
еще предстоит. 

“Порше”, чьи дела пошли на подъ- 
ем, возлагает надежды на новый двух- 
местный “Бокстер”, но он появится 
лишь в середине 1996-го. А центральное 


всего семь лет - тогда как “Мерседес-Е” 
сходил с конвейера целое десятилетие. 

БМВ готовит еще один дебют - род- 
стера 23 (см. стр. 14), намеченный, 
правда, на январь. Что касается “Ауди”, 
здесь обновление базовых моделей за- 
вершили год назад и теперь расширяют 
ассортимент модификаций. 

Новая “Фиеста” созрела у европей- 
ского “Форда”, чьи покупатели уже уз- 
нали вкус “Мондео” и “Скорпио”. “Фор- 
довские” селекционеры также посчита- 
ли, что с выведением нового сорта надо 
поторопиться, пока держится спрос. За- 
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место во Франкфурте займет поистине 
неувядаемый “911-й”: его новый вари- 
ант “Панорама” со сдвижной стеклян- 
ной крышей. 

А что у соседей и крупнейших евро- 
пейских конкурентов Германии - фран- 


устаревшему “четыреста пятому”. 
Оценку этой машине дадим после вы- 
ставки, а пока отметим, что урожай но- 
вых моделей нынче редкостный. 


И 


ыс гаг.км. са. юта. 



« 

разборчивых покупателей ФРГ. Новая 
машина, очевидно, будет иметь “имя 
’ собственное”, как принято теперь у “Ре- 

Г но”, и, по крайней мере, три типа кузо- 

; вов: хэтчбек, седан и кабриолет, причем 

I все будут запущены в течение года. 

* А вот “Ситроен” явно потерял темп: 

его “Ксантия-Брек” (универсал) появля- 
I ется лишь спустя два года после хэт- 

у чбека. Премьера модели, сменяющей 

I популярную АХ, ожидается весной бу- 

I дущего года. 


"Опель-Вектра”: к седану (на фото) и хэтчбеку вскоре прибавится универсал. 


цузских фирм? Наиболее мощная и ди- 
намичная сегодня - “Рено” - представ- 
ляет “наследницу” популярной модели 
“19”, которая не только успела завое- 
вать сердца французов, но и стать им- 
портным автомобилем номер один для 


“Рено”: как твое имя, 
незнакомец? 


“Типо” (именно его сменяют “Браво” и 
“Брава”) должно подействовать на слух 
и воображение покупателей. Получится 
ли - ведь “Типо” за пределами Италии 
успеха не имел. Да и вообще интерес к 
итальянским машинам в последние го- 


Солнцем Италии обласканы новые 
ФИАТЫ - “Браво” (трехдверный хэт- 


Зато “Пежо”, стремясь развить ус- 


пех, достигнутый в особо малом (с мо- чбек) и “Брава” (четырехдверный седан ды явно упал, что не замедлило ска- 

делью -106) и малом (-306) классах, с коротким багажником). По сути, это заться на объемах продаж и выпуска: 

представляет “406-й” - на смену изящ- лишь варианты кузова, но появление старейшая автомобильная держава 

ному, надежному, но все же морально двух звучных названий вместо унылого лишь на 8-м месте в мире по производ- 
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привлекли в Испанию за последние пят- 
надцать лет не только европейских 
(“Фольксваген”, “Рено”, “Опель”, 
“Форд”), но и японских производите- 
лей, прежде всего “Ниссан”, о чем мы 
не так давно писали. Но настоящий за- 
поведник дальневосточных фирм в Ев- 
ропе - “добрая старая Англия”. Видимо, 
слишком старая, чтобы самой делать 
хорошие массовые автомобили, но дос- 
таточно добрая, чтобы разрешить это 
другим. И вот вслед за “Микрой” и 
“Примерой” европейской моделью 
“Ниссана” станет “Алмера” - трех- или 
пятидверный хэтчбек. В Европе она 


ству легковых машин, оттесненная Ис- 
панией, Канадой, Южной Кореей, по су- 
ти. не имеющими собственных (в при- 
вычном понимании) моделей. 

Ну, а “Лянча”, в отличие от ФИАТа, 
всегда претендовала на исключитель- 
ность. И ее новая “малышка”, сменяю- 
щая популярную У10, рассчитана на 
взыскательных покупателей. Она “круп- 
нее ’ предшественницы, поскольку ба- 
зой послужил “ФИАТ-Пунто”. Видимо, 
сыграли роль не только возросшие за- 
просы клиентов, но и желание рациона- 
лизировать программу концерна ФИАТ, 
для которого “Лянча” - своего рода до- 
рогое украшение. 

Рациональное начало отчетливо 
проявилось и в нынешней программе 
испанского (а по сути - немецкого 
фольксвагеновского”) СЕАТа: силовые 
агрегаты, узлы ходовой части “Фольк- 
свагена”, сделанные в ФРГ, упакованы 
в изящные кузова итальянского покроя 
Гот Джуджаро”) - и вот он, испанский 
автомобиль! Помимо двухместного ва- 
рианта “Кордовы” (см. ЗР, 1994, № 12), 


“Хёндэ-Лантра"; однокласс- 
ник “Москвича-2141’’. Вот 
только “кители” разные... 


“Ситроен-Ксантия”: универ- 
сал не только стильный, но 
и вместительный (багажный 
отсек - до 1 ,7 м^). 


во Франкфурте покажут (немецкая пре- 
мьера!) грузопассажирский “СЕАТ-Ин- 
ка” на базе хэтчбека “Ивиса”. 

Относительная дешевизна рабочей 
силы и другие благоприятные условия 


сменит (что характерно, вместе с назва- 
нием) известное семейство “Санни” 
(“Солнышко”). Японское солнышко 
нынче восходит на Западе... 

Отличительная черта всех япон- 
ских фирм - прямо-таки бешеный темп 
обновления моделей, причем “Хонда” 
занимает здесь лидирующую позицию. 
Показав год назад пятидверный “Си- 
вик” (опять-таки европейский - см. стр. 
31), она уже готова заменить и японские 
модели этого семейства, которым всего 
четыре (!) года от роду. 

Если важнейший стимул к быстро- 
му обновлению изделий - конкуренция, 
то мужеству японцев остается позави- 
довать: ведь они взлелеяли прямо у се- 
бя под боком сильнейших соперников, в 
каких превращаются на глазах южноко- 
рейские компании. Их лидер - “Хёндэ”: 


“СЕАТ-Инка”: удачный гибрид для туризма и 
торговли. 
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не успели европейцы привыкнуть к не- 
здешнему звучанию марки (в Европе - с 
1991-го), как пожалуйте - новое семейст- 
во “Акцент” в 1994-м (ЗР, 1995, № 3) и 
здесь, во Франкфурте - полностью об- 
новленная “Лантра”, в том числе не- 
сколько экстравагантное купе. “Киа”, 
стартовавшая в Европе с моделью ма- 
лого класса “Сефия”, добавляет к ней 
седан “Кредос” на базе японской “Маз- 
ды-626”. А партнером другой фирмы, 
“Саньён", стал “сам” “Мерседес-Бенц”; 
его мотор приводит дорогой, в амери- 
канском стиле вседорожник “Муссо”. 
Правда, дебют модели состоялся полто- 



ра года назад в Женеве - и только те- 
перь “Саньён“ готов продавать машину 
в Европе. 

Заговорив о сотрудничестве, грех 
не вспомнить “Волво”: союз с “Мицуби- 



“Форд-Фиеста”: формы подражают природе и 
спорят с ней совершенством. 

си” ВЫГЛЯДИТ (после многолетнего сва- 
товства к “Рено”) неожиданным, но обе- 
щает стать обоюдовыгодным. “Волво” 
усилит позиции в секторе машин сред- 
него класса, более доступных, чем се- 
рии 800 и 900, а “Мицубиси”, поотстав- 
ший от более проворных и мощных кон- 
курентов, укрепится на европейской 
почве. Но это пока предположения, а 
машины - и японская, и шведская (обе 
для производства в Г олландии) - будут 
на стендах Франкфуртского салона. 

Да, что ни говори, автомобиль здо- 
рово развивает познания в географии... 
Часто ли, к примеру, рядовой немец 
вспоминает о Малайзии? Теперь, види- 
мо, станет чаще - с этого года на здеш- 
нем рынке предлагают “Протон-200", 

Снова “Лантра”: если внешность седана бес- 
хитростна, то купе - напротив, претенциозна. 


вариант японского “Мицубиси-Кольт”. 
Машина современная и недорогая - но 
вряд ли она достигнет успеха, завоеван- 
ного в 90-е годы детищем американско- 
го “Крайслера” - его мини-вэном “Вояд- 
жер”. Новое поколение “Вояджера” вы- 
бирает, а вернее, для него выбрали мес- 
том производства дочернее предпри- 
ятие “Крайслера” - завод “Евростар” в 
австрийском Граце. Там, кстати, собира- 
ют и столь популярный у “новых рус- 
ских” “Джип-Г ран Чероки”. 

Как видите, урожай новинок в са- 
мом деле богатый — а ведь мы, что на- 
зывается, только “пробежались по ря- 
дам”. Многие из упомянутых моделей 
заслуживают неторопливого, подробно- 
го знакомства - обещаем его в следую- 
щих номерах. 

В. АРКУША 

Материал подготовлен при содейст- 
вии наших партнеров - издательства 
“Т&М”, Берлин (издательская группа 
“Мотор-Прессе Штутгарт”). 
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НА ОСТРОВЕ, ГДЕ ЕЗДЯТ НАОБОРОТ 



В этом году наш 
корреспондент 
В. СУББОТИН 
побывал в Англии. 
Путь лежал через 
столицу 
Соединенного 
Королевства, где 
он провел какое-то 
время и сделал 
несколько 
любопытных 
зарисовок. 
Предлагаем их 
вашему 
вниманию. 


В Великой Британии живут неправиль- 
но. Ну мыслимое ли дело - ездить по ле- 
вой, для нас встречной полосе! Пусть гово- 
рят. что левостороннее движение естест- 
веннее для человека.. Меня все же тянет 
на правую сторону... 

Зачем, скажите, на каждом пешеход- 
ном переходе (на проезжей части) писать 
большими белыми буквами “посмотри нале- 
во" или “направо” (“Соок Іей, Соок гідЬГ): мы 
что, не знаем, откуда должен появиться ав- 
томобиль или не успеем его заметить? Как, 
к примеру, можно проглядеть двухэтажный 
автобус? Кстати, сооружение для нас не- 
обычное и, на мой взгляд, неудачное. На 
задней площадке нет дверей, а на некото- 
рых автобусах на втором этаже нет даже 
крыши. Да и нужен ли он, второй этаж? 

Излишество это. Мы и в одноэтажном 
потеснимся. А если не хватит места, до- 
ждемся другого. Есть у двухэтажного авто- 
буса еще один минус - чересчур высокий. 
Может инфаркт случиться, когда из-за угла 
на узкую лондонскую улочку вдруг вывер- 
нет такой “краснокожий громила”. Мне по- 
казалось, что все водители машин и мото- 
циклов в страхе прижимаются к обочине, 
чтобы разъехаться с ним. А самое главное, 
раздражает, что все автобусы в городе 
идут без задержек - строго по расписанию. 
Пропадает романтика ожидания, возмож- 
ность сблизиться и поговорить собравшим- 
ся на остановке. Полагаю, из-за этого у ан- 
гличан напрочь отсутствует чувство локтя. 

А еще меня пугает возраст этих авто- 
бусов. Похоже, они молотят по городским 
улицам без отдыха лет эдак 40. Хотя на 
вид такие опрятные, не дымят, но ведь, по 
нашим меркам, могут и развалиться. Да 
что там автобусы - посмотрите на автомо- 
били. Они тоже из “прошлого века”! По 
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Курьерский мото- 
цикл “Кавасаки”, 
на нем ездят круг- 
лый год: чтобы не 
мерзли руки, мно- 
гие используют 
вот такие удобные 
чехлы. 


Супербайк “Хонда” 
самой популярной 
серии “СВР)” и са- 
мой модной окра- 
ски - “Ріге ВІабе”. 
Эта модель для 
гурманов - макси- 
мальная скорость 
далеко за двести. 


статистике в Англии средний возраст ма- 
шин, находящихся в эксплуатации, семь 
лет. У нас за этот срок можно “укатать” 
любой автомобиль - в родном отечестве 
приличный человек ездить на таком аппа- 
рате не будет. Разве что на такси - старой 
модели “Остина”. 

Ему хоть и “сто лет”, но сидеть удобно 


- салон очень просторный, с высокой кры- 
шей. Для пассажиров всего два места, рас- 
положенных в задней части, но есть еще 
два откидных. Спереди только место води- 
теля, рядом - пустое, туда ставят багаж. 
Передняя часть отделена от задней про- 
зрачным органическим стеклом, что добав- 
ляет уюта. Это мне понравилось, как и 




стиль езды лондонских таксистов - почти 
как у наших. Они везде опаздывают, а по- 
тому активно и часто перестраиваются, не- 
пременно превышают скорость, могут раз- 
вернуться через “сплошную” и напугать 
клаксоном зазевавшегося на проезжей ча- 
сти пешехода. Занесу в минус таксистам их 
заботу о клиенте: сами грузят и выгружают 
сумки и чемоданы, подносят к дверям гос- 
тиницы: а за проезд берут умеренную пла- 
ту. К примеру, на таком же расстоянии, как 
от аэропорта “Шереметьево-2” до центра 
Москвы, счетчик лондонского такси выбил 
всего 40 долларов. У нас ниже “сотки” на 
том же маршруте никто не опустится. 

Думаю, не только таксисты, но и другие 
водители оказались бы похожи на нас, рос- 
сиян, не будь так организовано движение. 

На шоссе и в городе - великолепная 
разметка, со встроенными “глазками” (от- 
ражателями света) разных цветов. Выез- 
жаешь на шоссе - полоса разгона обозна- 
чена ниткой из ярких зеленых огоньков. 
Разделительные полосы возвращают свет 



близ аэропорта “Хитроу” стоит знак огра- 
ничения скорости, а возле него огромный 
щит, где белыми буквами на красном фоне 
предупреждение: “Изменен лимит скоро- 
сти”. Самое место ловить нарушителей и 
наказывать, наказывать. Но нет полиции с 
радаром. Щит делает свое - информирует 
и настраивает. Наши в такой ситуации по- 
ступают иначе - практичнее и более ра- 
зумно. Какой там щит? Экипаж милиционе- 
ров сюда с радаром на неделю-другую, 
вместо надписи! И собирай “урожай", пока 
не распухнут карманы и заполнится ведо- 
мость административной практики. 

А что эти британцы развели в городе! 
Разве можно, чтобы в консервативной 
стране с богатыми традициями по цент- 
ральным улицам Лондона, словно пчели- 
ный рой, носились мотоциклисты. Это не 
по-нашему! Как это Ее Величество Коро- 
лева допустила, чтобы на двух колесах 



Чопперы, супербай- 
ки, мопеды - все в 
одном ряду. Никто 
не посягает на 
честь и достоинст- 
во этих аппаратов. 


Вероятно, в Лондо- 
не очень плохие 
дороги, коли по 
улицам даже дамы 
разъезжают на 
кроссовых мотоци- 
клах. 


фар желтым цветом. А полоса, обозначаю- 
щая обочину, сверкает красным. Где уж 
тут разгуляться, пометаться вдоволь из 
одного ряда в другой, неудобно как-то, 
разметка сдерживает. 

И все же не знаком единым жив води- 
тель - должна быть и полиция, зорко сле- 
дящая за движением. Скажем, на участке 


разъезжали под окнами Букингемского 
дворца и беспокоили треском монаршую 
персону. Надо запретить им появляться в 
приличных местах, на центральных улицах, 
как, например, во Владимире, Суздале, 
Тамбове и многих других российских горо- 
дах. А в Лондоне - каких только мотоцик- 
лов не встретишь: чопперы, супербайки. 


Автозарубежье 


эндуро, мотороллеры, мопеды - так и кру- 
тятся, крутятся. Здесь ездят на аппаратах 
любого класса - от “полтинников" до полу- 
торалитровых: “хонды”, "ямахи”, “каваса- 
ки”, “сузуки”, БМВ, “Харлеи”, “явы" и даже 
“чезеты”. И, что любопытно, никто никого 
не притесняет, не сгоняет, не зажимает 
На дороге всем есть место. 

Вот чинно и размашисто отбарабани- 
ла шестицилиндровая “Хонда-Голд-Винг” 

С перекрестка сорвались шесть мотоцик- 
лов с явным лидером БМВ-Р650 - это пос- 
ледняя модель компании (двигатель одно- 
цилиндровый). 

На кругу “Пикадилли” плавно сколь- 
зит, поблескивая хромированными возду- 
хозаборниками, ”Ямаха-Ѵ Мах-1200'. А по 
Оксфорд-стрит от потока уверенно отры- 
ваются настоящие байкеры в черных ко- 
жаных куртках и штанах. Они крутят ручки 
“почтенных" мотоциклов: “Харлей-Дэвид- 
сон-Электра-Гляйд”, “Хонда-Шэдоу”. “Яма- 
ха-ХѴ 1100 Вираго”. 

Ой! Знакомый звук двухтактника. ко- 
торый колышет лишь барабанные перепон- 
ки, а не диафрагму желудка. Да это же 
“Ява-638” с наездником небольшого роста 
Как тебя, милый, угораздило сесть на та- 
кой аппарат? Понятно - курьерская служ- 
ба, мотоцикл казенный. 

К середине дня от такого нашествия 
мотоциклистов стало рябить в глазах. Тог- 
да я вскинул камеру и стал, словно оптиче- 
ский прицел, наводить объектив на мото- 
циклистов. Щелк - из ворот Парламента 
выехал служащий секьюрити на “Хонде- 
Трансальп”. Попробуй, заставь персонал 
Г осдумы или Совета Федерации ездить на 
мотоцикле. Щелк - на “Ямаіху-РЗ 1100” са- 
дится курьер. В Лондоне, вероятно, недо- 
вольны почтой. Щелк - на кольце возле 
Букингемского дворца забрало шлема 
вскинула очаровательная девушка. Видно, 
перевелись в стране джентльмены, не мо- 
гут подвезти даму на автомобиле. Каких 
только безобразий я не наснимал. Посмот- 
рите, для мотоциклов повсюду специаль- 
ные стоянки и, что самое непонятное, ни- 
кто к ним не подходит, не отрывает зерка- 
ло, поворотник и не пытается угнать. 

Чудно это и противно нашему естест- 
ву. Все здесь не так. А может, наоборот, у 
нас все неправильно, а тут как надо? И 
удобные автобусы, такси, автомобили, ла- 
сково обслуживаемые многие годы их хо- 
зяевами, и мотоциклы, которые не меша- 
ют транспортному потоку, а украшают его. 
Двухколесная машина в Лондоне - вполне 
естественный транспорт. Она и рабочая 
лошадка, и средство развлечения. Навер- 
ное, мотоцикл - своеобразный индикатор 
состояния экономики и общества. Если их 
столько, сколько в Лондоне, значит, дела 
в порядке. Будем надеяться, что когда-ни- 
будь эти яркие цветы расцветут на рос- 
сийских дорогах. 
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ПИАМН- 

АБС 

Чтобы контролировать машину при экс- 
тренном торможении, я в пору своих занятий 
автоспортом проделывал, например, такое 
упражнение. Разгонял автомобиль примерно 
до 120 км/ч, затем выезжал правыми колеса- 
ми на мокрую, скользкую обочину дороги, ос- 
тавляя левые колеса на асфальте. Достиг- 
нув выбранной отметки, резко и сильно на- 
жимал на педаль тормоза. Фокус заключал- 
ся в том, чтобы в начале заноса сразу отпус- 
тить педаль и выправить положение автомо- 
биля быстрым поворотом руля. Движения 
рулем, иногда от упора до упора, чередова- 
лись с резким нажатием на педаль тормоза. 
Так - до полной остановки автомобиля точ- 
но в том же положении, как при начале тор- 
можения: левые колеса на асфальте, а пра- 
вые - на скользкой дороге. Рискованный ма- 
невр, доступный только хорошо тренирован- 
ному спортсмену: повторять его на своей ма- 
шине никому не советую! Зато на автомоби- 
ле, снабженном АБС, вы можете получить 
тот же результат, и при этом не придется су- 
етливо крутить руль и “топтать” педаль, изо- 
бражая прерывистое торможение. Все это 
сделает за вас “антиблок”. 

В последние годы мне пришлось испы- 
тать поведение автомобиля в различных до- 
рожных ситуациях, когда АБС делает чуде- 
са. Благодаря ей стало возможным резко 
тормозить даже в повороте - автомобиль не 
теряет устойчивости и управляемости. 

Теперь я хочу коснуться другого очень 
интересного, к тому же малоизученного воп- 
роса - обслуживания и ремонта АБС на при- 
мере автомобиля “Мерседес-Бенц”. Но пре- 
жде напомню кратко, как действует АБС. 

Эта система предотвращает блокиров- 
ку колес (юз) при экстренном торможении. 


Что такое антиблокировочная система тормозов - АБС, наверное, лучше всех і 
объяснят автогонщики. Ведь чтобы быстро остановить машину или резко сни- | 
зить скорость на мокрой и скользкой дороге, им приходится имитировать работу | 
АБС, прибегая к так называемому импульсному торможению: нажимать и отпус- | 
кать тормозную педаль, едва одно из колес схватит на юз (этот момент, считают 
они, помогает уловить шестое чувство). ! 

Наш корреспондент в Берлине М. ГОРБАЧЕВ, в прошлом спортсмен, немало поездил 
с настоящей АБС. Его статья о том, как работает система, и - впервые - о том, как уст- 
ранить ее простейшие неисправности. Надеемся, это будет небезынтересно читате- 
лям: ведь машины, оснащенные таким устройством, появились и на наших дорогах. 


Тем самым значительно сокращается тор- 
мозной путь: ведь максимальная эффектив- 
ность торможения достигается тогда, когда 
колеса продолжают вращаться, а значит, 
сохраняется максимально возможное сцеп- 
ление их с дорожным покрытием. Это дела- 
ет автомобиль управляемым даже в момент 
экстренного торможения. Датчики оборо- 
тов на передних колесах, а также в картере 
дифференциала заднего моста непрерывно 
измеряют скорости вращения колес. По сиг- 
налам этих датчиков электронный блок уп- 
равления вычисляет среднюю скорость, ко- 
торая близка к скорости автомобиля. Пос- 
тоянно сравнивая параметры для каждого 
колеса и осредненную для всех колес ско- 
рость вращения, блок управления опреде- 
ляет то из них, у которого скорость падает, 
что означает переход в предблокировочное 
состояние. Еще мгновение - и оно “пойдет 
на юз”. Значит, в рабочем цилиндре этого 
колеса надо снизить давление. 

Под воздействием сигналов блока уп- 
равления система гидравлических клапанов 
и насосов поддерживает давление тормоз- 
ной жидкости оптимальным в каждом ци- 
линдре - даже при более сильном нажатии 
на педаль оно не увеличивается. Если все 
же обороты колеса, о котором идет речь, 
снова приближаются к точке юза, то откро- 
ется клапан и снизит давление тормозной 
жидкости настолько, чтобы колесо начало 
убыстрять вращение. Если оно разгонится 
выше оптимальной величины - включится 
насос и давление опять поднимется, но при 

Датчик оборотов колеса чаще всего бывает 
виновником нарушения работы АБС. 


этом не превысит давления в цилиндрах 
других колес. Такой цикл повторяется для 
каждого колеса, пока происходит экстрен- 
ное торможение. Прекратится он только то- 
гда, когда водитель отпустит педаль тормо- 
за или скорость упадет до 5-7 км/ч. 

В блоке управления есть автоматиче- 
ский предохранитель, отключающий систе- 
му при неисправности: например, обрыве 
провода от датчика оборотов, падении на- 
пряжения в бортовой сети до 10,5 В. Тогда 
на приборной доске загорается желтая 
лампочка с надписью “АБС", Ехать можно 
- тормозная система в порядке, просто 
она будет действовать в обычном режиме 
(как на автомобиле, не оснащенном АБС). 
При работе АБС слышны характерные зву- 
ки работы помпы, качающей тормозную 

Электронный блок управления АБС находится 
под капотом за блоком управления впрыском. 


жидкость, и отчетливо ощущается пульса- 
ция при нажатии на тормозную педаль. 

Теперь рассмотрим такой случай. При 
резком нажатии на тормозную педаль не 
чувствуется пульсации, не слышно характер- 
ных звуков работы АБС, а на панели загоре- 
лась контрольная лампа желтого цвета с ее 
символом. Значит, антиблокировочная сис- 
тема выключилась. В чем причина, как ее 
обнаружить и устранить? Об этом умалчива- 
ет даже довольно подробное “Руководство 
по ремонту автомобилей “Мерседес”. Авторы 
пособия отошлют вас на фирменную стан- 
цию обслуживания. Не стану распростра- 
няться о том, по каким причинам мало кому 
удастся выполнить их совет; постараюсь по- 
мочь устранить дефект своими силами. 
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Первое, что нужно сделать - остано- 
виться, выключить мотор и снова его пус- 
тить. Не исключено, что лампочка погаснет 
и больше не загорится. Если этого не про- 
изошло, проверьте напряжение бортовой се- 
ти. Если оно ниже 1 0,5 В, о чем уже говори- 
лось, зарядите аккумуляторную батарею. Ес- 
ли напряжение бортовой сети в норме, то 
необходимо проверить датчики на передних 
колесах - вернее, на корпусах ступиц и в 
картере дифференциала заднего моста. 

Выверните болты их крепления и осто- 
рожно выньте датчики из гнезд. Тщательно 
их очистите, используя бензин или солярку, 
и установите на место. После этого как сле- 
дует отрегулируйте зазор в подшипниках пе- 
редних колес, не забыв добавить в ступицы 
и колпачки свежей смазки. Очень часто опи- 
санных процедур бывает достаточно, чтобы 
АБС заработала как ни в чем не бывало. 

Если же этого не произошло, то про- 
верьте предохранитель, установленный в 
реле защиты электронного блока АБС от 
превышения напряжения в бортовой сети. 
Когда предохранитель в порядке, остается 
одно - поменять датчики оборотов, кото- 
рые, видимо, вышли из строя. Да, чуть не 
забыл: необходимо также проверить прово- 
да, идущие к датчикам. Иногда причина вы- 
хода из строя АБС кроется в том, что про- 
вода перетерлись о переднее колесо или о 
карданный вал, выскочили из зажимов. 

В большинстве случаев вы сумеете 
оживить АБС, выполняя изложенные 
здесь рекомендации. Электронный блок. 



Блок клапанов и насосов тоже размещен в 
моторном отсеке. 


а также блок гидравлической системы, в • 
котором находятся клапаны и насос, по- • 
дающий тормозную жидкость, очень на- , 
дежные агрегаты, они крайне редко вы- • 
ходят из строя. Самостоятельно ремонти- • 
ровать их - дело, обреченное на неудачу. 
Тем более, что определить, в каком из • 
этих двух блоков кроется неисправность, • 
можно только на специальном стенде для * 
диагностики АБС, которыми располагают • 
лишь фирменные станции технического • 
обслуживания. Но, повторяю, дефекты • 
этих блоков крайне редки. , 

Надеюсь, описанные неисправности • 
минуют вас и вы будете чувствовать себя • 
уверенно на самой скользкой дороге, зная, ^ 
что вам помогает АБС. • 
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"МАЗДА- 323" 


В Японии этот автомобиль выпус- 
кают под названием “Ратіііа” (“Фа- 
милиа”), в Европе же у него вместо 
“фамилии” - индекс 323. Семейный 
автомобиль никакой особенностью 
не выделяется, кроме удивитель- 
ной (для россиян) надежности и не- 
прихотливости. В нашей стране 
больше всего машин поколения 
1985-1989 годов; рассмотрим этот 
образчик автомобильного ширпот- 
реба поближе. 

Автомобиль выпускали с тремя ти- 
пами кузовов - хэтчбек, седан и универ- 
сал и семью бензиновыми двигателями 
рабочим объемом от 1100 до 1600 см^. 
За исключением мотора с турбонадду- 
вом, все они представлены в таблице. 

Единые параметры для модифи- 
каций, приведенных в таблице 

Общие данные; количество мест - 
5; длина - от 3990 до 4225 мм (для раз- 
ных типов кузовов); ширина - 1645 мм; 
высота - от 1353 до 1430 мм; передний 
свес - 800 мм; задний свес - от 790 до 
1025 мм; база - 2400 мм; колея передних 
колес - 1390 мм, задних колес - 1415 мм; 
масса буксируемого прицепа, не обору- 
дованного тормозами, - 400 кг. 

Двигатель - четырехтактный, четы- 
рехцилиндровый, рядный, расположен 
впереди поперек автомобиля. Порядок 
работы цилиндров - 1 -3-4-2. Блок - чу- 
гунный, головка цилиндров отлита из 
алюминиевого сплава. Высота головки 
для двигателей серии Е - 90,5 мм, серии 
В - 107,4-107,6 мм. При шлифовании 
привалочной плоскости допускается 
уменьшение высоты головки блока на 


0,2 мм. Неплоскостность прилегающей к 
блоку поверхности головки цилиндров - 
не более 0,15 мм. 

Коленчатый вал - чугунный, пяти- 
опорный с пятью противовесами, преду- 
смотрена возможность шлифовки шеек 
при ремонте с уменьшением диаметра на 
0,25, 0,5 и 0,75 мм. Номинальный диа- 
метр коренных шеек: для двигателей се- 
рии Е - 49,940. ..49, 956 мм; для двигате- 
ля серии В - 49,938. ..49,956 мм. Номи- 
нальный диаметр шатунных шеек для 
двигателей серии Е, ВЗиВ5- 

39. 940. . .39.956 мм, для двигателей В6 - 

44. 940. . .44.956 мм. Номинальный осевой 
зазор коленчатого вала - 0,1. ..0,1 5 мм, 
предельно допустимый - 0,3 мм. 

Механизм газораспределения - 
верхнеклапанный, с верхним распреде- 
лительным валом, который на двигате- 
лях серии Е приводится двухрядной це- 
пью с гидравлическим натяжителем. На 
двигателях серии В - зубчатым ремнем с 
механическим натяжителем. 

Проверяют натяжение ремня, нажи- 
мая на ветвь между шкивами распреде- 
лительного и коленчатого валов с усили- 
ем 10 кгс; прогиб должен быть 9. ..13 мм. 
Зазор в механизме газораспределения 
на горячем двигателе серии Е для впуск- 
ных клапанов - 0,25 мм, выпускных - 0,3 
мм. На прогретом двигателе В6 для впу- 
скных и выпускных клапанов зазор 0,3 
мм. В двигателях ВЗ и В5 зазор не регу- 
лируют - там установлены гидротолка- 
тели клапанов. 

Система смазки - комбинирован- 
ная (под давлением и разбрызгивани- 
ем). Давление масла при частоте вра- 
щения коленчатого вала 3000 об/мин - 

3.5. . .4.5 кгс/см2. Емкость смазочной 



место инструкции 


в 


системы - 3,4 л. Использовать мотор- 
ное масло не ниже группы 30 по клас- 
сификации АРІ, замена - через каж- 
дые 7500 км. 

Система охлаждения. Центро- 
бежный жидкостный насос приводится 
клиновым ремнем от шкива коленчато- 
го вала. Размеры ремня двигателей 
серии Е - 9,5x960, на двигателях се- 
рии В применяют клиновой ремень ти- 
па ВАМОО ЗР АиІоІІех МР35.2, размер 
- 9,5x900. Емкость системы охлажде- 




Передняя часть автомобиля 
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Нумерация цилиндров и последовательность 
затягивания болтов головки цилиндров: а - 
на двигателях серии Е; 6 - на двигателях се- 
рии В (буквами обозначена последователь- 
ность затягивания болтов крепления оси ко- 
ромысел). М - маховик. 

ния и отопления салона для автомоби- 
лей с механической коробкой передач 
-5 л, для машин с автоматической ко- 
робкой передач - 6 л. 

Система питания. В таблице ука- 
заны карбюраторы для стандартных 
версий автомобиля; на экспортных мо- 
дификациях возможна установка кар- 
бюраторов “Хитачи” вместо “Айсан” и 
наоборот. Частота вращения коленча- 
того вала на холостом ходу для автомо- 
билей с механической коробкой пере- 
дач - 800. ..900 об/мин, с автоматиче- 
ской трансмиссией - 900. ..1000 об/мин. 
Емкость топливного бака для всех мо- 
делей - 45 л. Используемое топливо - 
бензин с октановым числом 95. 

Система зажигания - электронная, 
бесконтактная, с датчиком Холла, выда- 
ющим импульсы напряжения непосред- 
ственно на катушку зажигания. 

Датчик-распределитель зажигания 


марки МіІзиЬізИі или Нііасііі. Свечи зажи- 
гания - Оепзо ѴѴ16ЕХЯ-и или Оепзо 
ѴѴ20ЕХВ-Ц, МеК ВРЯ 5 ЕЗ или НѲК ВРЯ 
6 ЕЗ, СИатріоп ЯМ9 ѴСС. Зазор между 
электродами - 0,8 мм. 

На “Мазду-323’’ устанавливали стар- 
тер МіІзиЬізИі мощностью 0,8 кВт (двига- 
тели серии Е) или 0,85 кВт (двигатели 
серии В). Г енератор для всех моделей - 
МіІзиЬізИі А 2Т 05772. 

Трансмиссия. Сцепление - сухое 
однодисковое, с центральной нажимной 
пружиной. Привод сцепления - тросо- 
вый, беззазорный. Диаметры фрикцион- 
ных накладок ведомого диска, наруж- 
ный/внутренний: автомобили с двигате- 
лями Е1, ЕЗ, ВЗ - 184/127 мм; Е5, В5, В6 
- 190/132 мм. Минимаільная толщина на- 
кладок - 3,5 мм. 

На автомобиле может быть уста- 
новлена четырех- или пятиступенча- 
тая механическая коробка передач 
или трехступенчатый “автомат”. В кар- 
тер механической коробки передач за- 
ливают 3,2 л трансмиссионного масла 
группы С14 или 015 по АРІ. Замена 
масла - каждые 45 000 км или раз в 
три года. 

Заправочная емкость картера авто- 
матической коробки передач - 5,7 л, тип 
используемого масла для автоматиче- 
ских коробок - АТР Оехгоп II. Замена - 
через 30 000 км или раз в два года. 

Передняя подвеска - независимая, 
типа “псевдомакферсон”, с гидравличе- 
скими амортизаторными стойками, с 


’ Для хэтчбека/седана. 

2 При скорости 90. 120 км/ч и в условном городском цикле. 


винтовыми цилиндрическими пружина- 
ми, нижними треугольными рычагами и 
стабилизатором поперечной устойчиво- 
сти. Углы установки передних колес: 
развал - 0°49'±30', схождение - 1±2 мм 
(0°12'±18'). 

Колеса и шины. Размер обода для 
разных модификаций - от 4 Ѵз 3 13 до 
5 ^2 3 14. Размер шин для разных мо- 
дификаций: 1553Я13, 175/705Я13. 
175/70НЯ13, давление - 1,8. ..2.0 
кгс/см2. 

Моменты затяжки резьбовых со- 
единений. На двигателях Е болты кре- 
пления головки блока цилиндров затя- 
гивают в два этапа: сначала моментом 

76. . .80 Н м, затем прогревают двига- 
тель до рабочей температуры и даю' 
ему остыть примерно два часа, после 
чего затягивают болты моментом 

85.. .90 Н м. 

Болты крепления крышек коренных 
подшипников “тянут” моментом 65. ..70 
Н м, крышек шатунов - 30. ..34 Н м. Болт 
крепления маховика - 88.. .94 Н м. 

На двигателях серии В болты креп- 
ления головки цилиндров “тянут" мо- 
ментом 75. ..80 Н м; болты крышек ко- 
ренных подшипников - 54.. .59 Н м; кре- 
пления крышек шатунов: для двигате- 
лей ВЗ и В5 - 30. ..33 Н м, В6 - 49. ..52 
Нм; болты крепления маховика - 

96.. .100 Н м; болты крепления оси ко- 
ромысел - 21 ...27 Н м. 

В следующем номере в рубрике 
“Вместо инструкции” - “Рено-21”. 


Основные технические данные автомобилей “Мазда-323” 


Параметры 

Модель 

1100 

1300 

1500 

1300 

1500 

1600 

Общие данные 







Снаряженная массаѴ кг 

885/875 

890/880 

925/910 

905/895 

915«)5 

985.965 

Полезная нагрузка^ кгс 

565Я75 

560/570 

525^40 

595/605 

585/595 

515.'535 

Максимальная 

140 

153 

160 

160 

167 

184 

скорость, км/ч 







Расход топлива^, л/100 км 

6.1/8,3/8,1 

5,5/7,7/8,1 

5,5/7,4/9,1 

5,5/7, 7/7.9 

5,4/7,5«,5 

6,6«.8'10.9 

Двигатель, модель 

Е1 

ЕЗ 

Е5 

ВЗ 

В5 

В6 

Диаметр цилиндра и 







ХОД поршня, мм 

70x69,6 

77x69,6 

77x80 

71x83,6 

78x78,4 

78x83,6 

Рабочий объем, см^ 

1071 

1296 

1490 

1324 

1498 

1597 

Степень сжатия 

9,2 

9.2 

9,0 

9.4 

9,1 

10,5 

Компрессия, кгс/см^ 

12(8,4) 

12(8,4) 

12(8.4) 

13,5(9,5) 

13,5(9,5) 

14.5(102) 

(минимальное значение) 







Мощность, л, с. (кВт)/об/мин 

53(39)/5800 

67(49)/5800 

73(54)/5500 

56(49)/5800 

73(54)^700 

105(76)ЛООО 

Максимальный крутящий 







момент. кгс'М (Н'М)/об/мин 

7(77.5)/3600 

9.5(33, 5)/3800 

11,5(113)/3500 

10.5(103)ШЮ 

11,4(112)/3200 

13,8(135Ѵ4гОО 

Система питания 

карбюратор 

карбюратор 

карбюратор 

карбюратор 

карбюратор 

впрыск 

Модель 

НііасІіІ 

Аізап 

Нііасііі 

Аізап 

Аізап 

Мазба 



26-30 


28-32 

28-32 

Е(31 

Начальный угол опережения 

4±1 

4+1 

4+1 

2+1 

6±1 

6±1 

зажигания, град. 
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ется и к концу уже просто бьется в падучей, пы- 
таясь порвать веревки и укусить корреспонден- 
та. 

Желудков. Я вышел из машины, протягиваю 
ему деньги... и вдруг!.. Он не взял!.. А-а! Я даю - он 
не берет! Гаишник - и не берет! А-а! Сумасшед- 
ший! На посту! С оружием!.. Я как рванул! И бе- 
жал! Бежал!.. Где я? 

Корреспондент. Успокойтесь, вы в Минске... 
Вы пробежали несколько сот километров! 

Желудков. Нет! Врешь! Я тебя щас... (пыта- 
ется укусить). 

Корреспондент (в камеру). Отключайте! Отк- 
лючайте скорее! 

Камера поспешно переключается опять на 
Подмосковье, где у поста ГАИ наш репортер, ря- 
дом милиционеры. 

Репортер. А здесь, рядом со мной, собрались те. 



Дурдом на колесах 

ворит, деньги кончаются... 

Репортер (в камеру). Так в чем же причина 
этого феномена? 

Камера отъезжает, и мы видим “скорую'. 
Рядом хлопочут люди в белых халатах, окру- 
жившие носилки, на которых лежит Постовой. 

Репортер (продолжает). Мы беседуем с про- 
фессором Ковалевым. Узнав о случившемся, он не- 
медленно прибыл и теперь пытается оказать пер- 
вую помощь этому горе-постовому. 

Профессор. В чем причина? Черт его знает з 
чем... Мы никогда раньше с таким не сталкивашсь - 
первый случай и в нашей практике, и в истории ГАИ 
Тут кто-то выдвинул версию, что он вообще... 

Репортер. Что? 

Профессор. Пришелец из других миров... Не 
знаю. Мы сейчас пробуем одну штуку, чтоб его спасти. 

Репортер. Какую штуку? 

Профессор наклоняется над носилками с 
Постовым, вынимает из кармана пачку денег. Ря- 
дом медсестра перед экраном переносного ос- 
циллографа. 

Профессор. Искусственное давание... 

Репортер. Рот в рот? 
Профессор. Нет. рука в ру- 
ку. Мы тут предположили - бред, 
конечно, - что Желудков ему про- 
сто мало дал: пятьдесят тыщ... 



Сценарий 
ЕФИМА СМОЛИНА 





ГІ 


к сожалению, не все могут себе позволить портативный телевизор 
для автомобиля. И еще меньше тех, кто, даже купив такой телеви- 
зор, мог бы одновременно смотреть его и вести машину. Между тем - по за- 
кону подлости - самые интересные передачи показывают, когда вы в пути... 
Идя навстречу обездоленным автолюбителям, мы начинаем публиковать 
сценарии самых интересных телевизионных передач - тех, что уже прошли, 
тех, что еще только будут, и даже тех,., что никогда не попадут в эфир. 


в кадре - пост ГАИ. Перед ним - разбитые 
машины, стоит “скорая”. На переднем плане - 
репортер. 

Репортер. Это случилось сегодня в девять 
сорок три утра здесь, на шестьдесят пятом кило- 
метре Минского шоссе... Лейтенант милиции (по 
соображениям безопасности не станем называть 
его фамилию) засек радаром движущийся на 
большой скорости “Джип-Чероки”, которым управ- 
лял г-н Желудков, и потребовал остановиться. Ка- 
залось, ничто не предвещало трагедии. Желудков 
подчинился, свернул на обочину, вышел из маши- 
ны и пошел к постовому, на ходу открывая бумаж- 
ник и протягивая деньги. И тут... 

Впрочем, у нас есть возможность поговорить с 
самим Желудковым - по счастливому стечению об- 
стоятельств он остался жив! Включаем минскую го- 
родскую больницу! Алло, Минск! Вы меня слышите? 

Корреспондент в Минске в больничной па- 
лате. К койке привязан толстыми веревками 
Желудков в смирительной рубашке. 

Корреспондент (в камеру). Да-да! Слышим! Па- 
циент еще очень слаб, он многого не помнит, но врач 
разрешил нам немного поговорить... (Обращается к 
больному). Как это все случилось, Юрий Петрович?.. 

Желудков начинает рассказ слабым голо- 
сом, спокойно, но, вспоминая, жутко возбужда- 


кто хорошо знал человека, стоявшего на посту... Чест- 
но говоря, после всего случившегося язык не повора- 
чивается назвать его офицером, инспектором ГАИ... 

Майор милиции. И не называйте! Только что 
состоялось офицерское собрание нашего дивизио- 
на. Мы осудили этот серьезный проступок и изгнали 
этого офицера, теперь уже бывшего, из наших ря- 
дов. Конечно, в чем-то тут и наша вина, недосмот- 
рели... Но твердо заверяем всех, кто нас сейчас 
смотрит, - больше такого не повторится... 

Репортер. Что значит - “больше не повторится, 
недосмотрели!” Как-то очень легко это у вас! Человек 
из-за него в сильнейшем шоке пробежал тыщу кило- 
метров, пересек границу ближнего зарубежья, ока- 
зался в сумасшедшем доме, а вы - “недосмотрели!"... 

Майор. Ну как можно было предвидеть... Вы так 
говорите, будто его специально кто учил не брать. Мы 
ж сами не заинтересованы... Раньше тормознешь ко- 
го - он уже несет. Сам дает, мы его не просим. Те- 
перь сам не даст. Придется намекать - а это уже вы- 
могательство, статья. А у нас дети - всем "сникерсов” 
хочется... Ну кто мог знать? Еще вчера ничто не пред- 
вещало - брал, как все... Даже больше... 

Репортер. Так что ж случилось? 

Майор. Не знаю... Может, устал - он вторую 
смену подряд стоял. 

Репортер. Вот-вот! Сначала замучили парня... 

Майор. Да он сам просился подежурить - го- 


Репортер. Да ну, ерунда какая - сейчас ни от 
чего не отказываются. 

Профессор. Я тоже так считаю, ну, попытка 
не пытка. (Медсестре). Готовы? 

Медсестра утвердительно кивает. 

Профессор. Приступаем... (протягивает Пос- 
товому десять тысяч). Даю десять тыщ... 

Сестра. Десять тыщ не взял... 

Профессор. Повышаю до сорока... (протяги- 
вает). 

Сестра. Сорок не взял... 

Профессор. Подхожу к пятидесяти - порог 
Желудкова. 

Сестра. Пятьдесят не взял, порог прошли... 

Профессор. Сто тыщ... 

Репортер. Вы ж его убьете - сразу такие дозы! 

Профессор. Знаете, или возьмет - или уж 
лучше сразу... смерть... Зачем ему жить таким кале- 
кой? Да, на него это не действует, не возьмет! 

Сестра. Сто не взял... 

Профессор (репортеру). Видите? Равноду- 
шен. Триста тыщ! 

Постовой медленно, как бы выздоравли- 
вая, берет... 

Сестра. Триста взял! 

Профессор. Пятьсот! 

Сестра. Пятьсот взял нормально... 

Профессор. Не верю, это может быть случай- 
но - семьсот! 

Сестра. Семьсот взял - просит добавки... 

Профессор. Фу! 

Репортер. Ну что? Что? 

Профессор (устало снимая шапочку). Будет 
брать... 
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КАК ВИДИМ - 
ТАК ЕДЕМ 

Осенние дожди и непросыхаюиіие дороги, 
первые заморозки доставляют водителю 
много неприятностей. Одна из них - ухуд- 
шение видимости. О том, как с этим бо- 
роться, ведет беседу Б. СИНЕЛЬНИКОВ. 

Кто больше страдает за рулем от пло- 
хой обзорности - мастер или новичок? Не 
подумав, почти наверняка ответите: нови- 
чок. Ошибаетесь. Вспомните, когда вы 
только начали ездить, внимания хватало 
лишь на то, чтобы смотреть вперед, как 
можно ближе к капоту. (К слову, у многих 
водителей это навсегда выработало не- 
правильную посадку - слишком близко к 
рулю, а руки и ноги сильно согнуты.) 

Хорошему водителю требуется посто- 
янно знать обстановку не только намного 
дальше “своего носа”, но и сзади, и по сто- 
ронам. Особенно это важно, когда возника- 
ет неожиданное препятствие (правда, для 
мастера неправильный маневр другого во- 
дителя или появление ямы на дороге труд- 
но назвать неожиданными). Можно безоши- 
бочно определить квалификацию водителя, 
выезжающего со стоянки с грязными или 
заметенными снегом стеклами. Такого вы- 
ручают собратья, которые сигналят, преду- 
преждая об опасности его маневра - ска- 
жем, выезда из ряда. Невольно думаешь: 
ну, а если бы не сработал сигнал и “слепой" 
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не убрался вовремя на прежнее место?.. 

Любопытный парадокс. Дизайнеры и 
конструкторы кузовов, стремясь обеспечить 
максимум обзорности, все увеличивают раз- 
меры стекол, а иные хозяева машин, прояв- 
ляя дурной вкус, вешают у стекол всякие 
вымпелы, талисманы, побрякушки, которые 
мешают следить за дорогой, просто утомля- 
ют зрение. И в критический момент могут 
способствовать, а то и стать причиной не- 
счастного случая: вымпел закрыл пешехода, 
за наклейкой “спрятался” ребенок и т. п. 

Но больше всего ухудшают видимость 
грязные брызги из-под колес, особенно ко- 
гда нет фартуков, предусмотренных конст- 
рукцией автомобиля. Не случайно ГАИ тре- 
бует и проверяет их наличие: в Правилах до- 
рожного движения указано, что без них ез- 
дить нельзя! Мы же, потеряв брызговики, не 
торопимся поставить новые - ведь самому 
от них пользы мало, да и продержатся они 
недолго. Вот и поливаем машины друг друга. 

Как теряются фартуки? Чаще всего, 
отрываем их колесом, когда переезжаем 
препятствие (например, бордюрный ка- 
мень) задним ходом (рис. 1). 


Совет: чтобы фартук не прижимался к 
колесу, можно оттянуть его шнуром (рис. 
2) или закрепить дальше от колеса. 

К сожалению, вместе с грязью от чужих 
колес на стекла попадают брызги из-под соб- 
ственных. Больше других страдает этим не- 
достатком “Самара". Аэродинамика ее столь 
неудачна, что образующиеся за кормой вих- 
ри в считанные минуты покрывают заднее 
стекло слоем дорожной грязи. Попытки изо- 
бретателей устанавливать щитки-дефлекто- 
ры, спойлеры и т. п. особого эффекта не да- 
ют. Надо обязательно ставить электрический 
стеклоочиститель и омыватель (если их не 
установил завод): только они способны под- 
держивать прозрачность стекла. 

Почти такой же грязнулей проявила 
себя и “Таврия”, а вот "Москвич-21 41” - то- 
же с кузовом “хэтчбек” - очень мало за- 
грязняет свое заднее стекло и вполне об- 
ходится без стеклоочистителя. 

Тем, у кого на пути много луж (на грун- 
товых, щебеночных дорогах, выбитом ас- 
фальте), очень досаждают брызги, летящие 
от передних колес вперед и попадающие 
затем на стекло (рис. 3). Попытки уйти от 



Рис. 2. Фиксация 
брызговика шнуром. 




Рис. 1. Брызговик отры- 
вается собственным ко-, 
лесом. 








них, прибавляя скорость, мало помогают. 

Совет. Чтобы защититься от брызг, 
укрепите на переднем буфере щитки, как 
показано на рис. 4. Их вырезают из рези- 
ны, линолеума и т. п. Правда, щитки не ук- 
рашают машину, поэтому их можно снять 
по окончании “грязевого" сезона. 

Еще проблема: зона переднего стекла, 
чистоту которой поддерживает стеклоочи- 
ститель, на многих автомобилях, к сожале- 
нию, недостаточна. Так, на “Москвиче-21 41 " 
остается неочищенной полоса шириной око- 
ло 40 мм возле передней стойки. В этой не- 
просматриваемой зоне может спрятаться 
даже грузовик, не говоря уж о пешеходе. 

Совет: чтобы щетка увеличила очищае- 
мый сектор и доходила до стойки, распрями- 
те рычаг, снующий на валу редуктора стекло- 
очистителя, чтобы длина его увеличилась. 

Щетка хорошо очищает стекло, когда, 
во-первых, плотно к нему прижимается, 
во-вторых, имеет ровную и эластичную ра- 
бочую кромку. И то, и другое со временем 
ухудшается: ослабевает пружина на по- 
водке, кромка загрязняется, резина изна- 
шивается и стареет. 

Чтобы восстановить усилие прижатия 
щетки, достаточно бывает немного выгнуть 
поводок наружу. Кстати, нелишне убедить- 
ся, что щетка, сидящая на поводке, перпен- 
дикулярна поверхности стекла, иначе она 
плохо работает - оставляет полосы, дро- 
бит, При необходимости поводок надо по- 
править, изгибая вокруг продольной оси. 

Если грязь въелась в кромку щетки, 
протрите ее с большим усилием тканью с 
каким-нибудь моющим средством, в крайнем 
случае - с бензином, не допуская, конечно, 
разбухания резинки. Старую, изношенную и 

Рис. 4. Защитные щитки впереди колес. 



затвердевшую можно обработать мелкозер- 
нистой шкуркой, положив ее на стекло, что- 
бы кромка получилась прямолинейной. Ра- 
зумеется, такой способ помогает, если за- 
твердел только верхний слой резины. 

Попутно ответим на вопрос, интересу- 
ющий заботливых владельцев: стоит ли за- 
менить щетку отечественного производст- 
ва импортной. Опыт показывает, что наше 
изделие исправно выполняет свою функ- 
цию очень недолго - в зависимости от то- 
го, как интенсивно и в какой период она 
работает, это время составляет от года до 
месяца. Импортная же, фирменная, слу- 
жит вдвое-втрое дольше. (На редакцион- 
ной “Таврии”, например, штатную щетку 
пришлось выбросить через восемь меся- 
цев непрерывной эксплуатации, а щетка 
фирмы “Бош” служила более двух лет.) 

Но какой бы хорошей щетка ни была, ее 
нельзя заставлять работать по сухому стек- 
лу. Засохшая грязь подобна двусторонней аб- 
разивной шкурке: не только истирает щетку, 
но и царапает стекло. Не меньше оно страда- 
ет, когда его протирают сухой тряпкой - че- 
рез два-три года покрывается рисками, отче- 
го ухудшается прозрачность. Кроме того, 
скапливающиеся в царапинах трудноудаляе- 
мые оттуда жир и грязь при освещении фара- 
ми создают ореол, сильно ухудшающий види- 
мость в темноте. Страдает стекло и от уда- 
ров песчинок, камушков, камней, особенно 
сильно - когда дороги посыпают песком. Но 
тут, как говорится, не мы виноваты, а убе- 
речь стекло от порчи тряпкой в наших силах. 
Для этого следуйте нехитрым правилам. 

Во-первых, вовремя доливайте жид- 
кость в бачок омывателя. Полезно дер- 
жать в машине пластиковую бутылку с во- 
дой - если в дороге откажет омыватель, 
можно брызгать на стекло воду из бутыл- 
ки, проткнув отверстие в ее пробке. 

Совет. Чтобы вода лучше смывала, 
добавьте в нее немного стирального по- 
рошка, не дающего пены (предназначенно- 
го для машинной стирки), или шампуня. 

Во-вторых, при температуре около нуля, 
когда вода замерзает в распылителях или на 
стекле, пользуйтесь специальной жидко- 
стью. К сожалению, довольно высокая по 
нынешним заработкам ее цена или отсутст- 
вие в магазинах заставляют многих водите- 
лей искать замену. Самой удачной признаны 
водка или пищевой спирт: во многих местах 
их смесь с водой обходится дешевле мою- 
щей жидкости, тем более импортной. 

Первые холода, кроме замерзших зам- 
ков, затрудненного пуска двигателя, 
скользкой дороги, “радуют" водителя и сло- 
ем льда на стеклах. Ждать, когда его рас- 
топит отопитель, могут немногие - неко- 
гда, слабо греет “печка”, заднее стекло без 
электрообогрева и т. п. Поэтому скребут 
лед, кто чем может. Удобнее всего специ- 
альный скребок - пластмассовый с зубца- 
ми и резинкой, которая (если она мягкая) 
досуха удаляет влагу со стекла. Нет такого 
инструмента - подойдет пластина из твер- 
дой пластмассы (оргстекла), расческа, но 


ни в коем случае не отвертка, нож и т. д. 

Конечно, на абсолютно гладком стекле и 
эти инструменты не могут сделать царапин, 
но ведь таким оно бывает только в техдоку- 
ментации. Незаметные глазу риски, углубле- 
ния и прочее дают возможность стальному 
острию зацепиться и оставить свой след. 

В любом случае - не выезжайте на 
улицу, рассчитывая, что стекло очистит в 
дороге воздух от отопителя. Беда может 
поджидать на первых десятках метров. 

Хочется предупредить тех, кто покупа- 
ет разные препараты для ухода за маши- 
ной, конкретно - для защиты стекол от за- 
потевания и обледенения. К сожалению, 
некоторые составы дают очень вредный по- 
бочный эффект: остающаяся на стекле 
пленка под светом фар создает сильный 
радужный ореол, к тому же она не смываем- 
ся водой. Удалить ее удается только каким- 
нибудь растворителем, обычно бензином 
Заниматься этим на дороге - удовольствие 
не из приятных, поэтому испытайте средст- 
во заранее на небольшом участке стекла. 

В заключение - пожелание, чтобы вы 
не испытали справедливость поговорки: 
плохо видишь - не туда приедешь. 

ЧТОБЫ 
НЕ МЕРЗНУТЬ 

Как сделать автомобиль теплым даже в 
лютый мороз - тема, всегда находящая 
горячий отклик у автолюбителей. Журнал 
не раз публиковал способы, предлагае- 
мые и заводскими специалистами, и сами- 
ми владельцами. Если собрать все статьи, 
об автомобильных “печках”, получится 
маленькая энциклопедия. Выдержки из 
нее подготовил А. ЧУЙКИН. Думаем, они 
будут полезны тем, кто недавно приобрел 
автомобиль, особенно старой модели. 

Штатная система отопления не всегда 
и не везде справляется со своей задачей. К 
счастью, все можно улучшить. Рассмотрим 
автомобили с жидкостной системой охлаж- 
дения и отопления - таким образом, наш об- 
зор охватит все отечественные модели пос- 
ледних лет, за исключением “Запорожца". 

Репутацию самого холодного завоевал 
“Москвич-412” и -2140. Здесь требуется ре- 
шить три задачи: повысить эффективность 
радиатора отопителя; увеличить производи- 
тельность вентилятора “печки” и улучшить по- 
ступление потока нагретого воздуха в салон. 

Начнем с радиатора. На “москвичах-412' 
АЗЛК и “Ижмаша” и на моделях -2137 и -2140, 
выпущенных до февраля 1981 года, охлажда- 
ющая жидкость из двигателя подавалась в 
верхний бачок радиатора отопителя, где про- 
ходила через теплообменник (на некоторых 

ЗА РУЛЕМ 9/95 75 



модификациях - зигзагом, то есть из верхне- 
го в нижний, снова в верхний и опять в ниж- 
ний бачок) и возвращалась в систему охлаж- 
дения через трубку из нижнего бачка. 

Шланг, ведущий к верхнему бачку ра- 
диатора отопителя, почти на 100 мм возвы- 
шается над уровнем жидкости, залитой под 
пробку радиатора. Из-за этого при заправ- 
ке системы водой или ‘Тосолом’’ в шланге 
всегда остается воздух. При работе двига- 
теля насос создает напор жидкости, и та 
выгоняет воздушную пробку в верхний ба- 



б 

чок отопителя - а вот дальше по системе 
воздух не проходит, протолкнуть его через 
*печку” не удается. То, что в отопителе по- 
стоянно есть воздушная пробка, - главная 
причина его неэффективной работы. 

Как избавиться от пробки? Очень хо- 
рошо установить расширительный бачок, 
как на современных автомобилях (на ста- 
рых “москвичах-412” его нет), чтобы уро- 
вень охлаждающей жидкости в радиаторе 
не зависел от температуры. Тогда едино- 
жды удаленный из системы воздух не бу- 
дет больще досаждать вам. 

Заводские специалисты рекомендовали 
так удалять воздух из подводящего шланга 
отопителя при заправке системы; закрыть 
кран отопителя, снять с него шланг, залить 
в шланг (до краев!) охлаждающую жидкость, 
затем быстро надеть его на кран. 

Есть способы поизящней. При заправ- 
ке системы охлаждения поставьте “Моск- 
вич", чтобы его передние колеса были при- 
мерно на 300 мм выше задних: при таком 
наклоне высшая точка системы - уже не 
шланг отопителя, а горловина радиатора. 

Удалить воздух станет еще проще, ес- 
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ЛИ В подводящий шланг врезать краник - 
подойдет сливной от любого автомобиля 
или обычный тройник с резьбовой пробкой. 

Нет краника - не беда. Поставив авто- 
мобиль с наклоном, проверьте, есть ли в 
верхнем бачке радиатора “Тосол” (или во- 
да). Медицинским шприцем проткните 
верхнюю точку шланга отопителя, выпус- 
тите воздух, а место прокола потом обмо- 
тайте для страховки изоляционной лентой. 

Хотите раз и навсегда избавиться от 
воздушных пробок в “печке” - последуйте 
примеру завода-изготовителя - АЗЛК. С 
1981 года радиатор отопителя “москвичей” 
- с восходящим потоком жидкости, кото- 
рая подается в нижний бачок и проходит 
через теплообменник в верхний бачок, вы- 
тесняя воздух в радиатор двигателя и в 
атмосферу. В этих “москвичах” намного те- 
плее, но обладателям еще более старых 
машин не стоит расстраиваться - органи- 
зовать подобную схему отопления в их 
“ижах” и “москвичах” не слишком сложно. 

Чтобы изменить направление потока 
жидкости в теплообменнике, поменяйте 
местами подсоединение шлангов к патруб- 
кам радиатора отопителя или к выводам 
системы охлаждения. 

Предлагаем два наиболее простых ва- 
рианта переделки. Можно снять с крана ото- 
пителя подводящий шланг, нарастить его и 


и о двух других задачах (названных в нача- 
ле статьи). Вот что можно сделать с венти- 
лятором. Самое простое - увеличить при- 
мерно на 5° угол атаки лопастей, подогнув 
их. Очень важно правильно расположить 
крыльчатку относительно радиатора. Зах- 
ватывающие ребра лопастей должны сто- 
ять параллельно поверхности теплообмен- 
ника на расстоянии 2-3 мм, а сам вентиля- 
тор - располагаться строго в центре кожу- 
ха - распределителя воздушного потока. 

И наконец об организации потока воз- 
духа. Суть мероприятий - убрать все, что 
мешает свободному доступу воздуха к теп- 
лообменнику и затем - в салон. Соедине- 
ния деталей отопителя необходимо уплот- 
нить (а часто и выправить), резкие высту- 
пы - сгладить, узкие щели в раструбах - 
расширить. Кроме этого, по совету одного 
из “бывалых”, можно вырезать окна в стен- 
ке кожуха вентилятора, обращенной внутрь 
машины, - через них воздуха в салон попа- 
дет больше (рис. 3). А чтобы воздух этот 
был погорячее, организуйте его забор не 
снаружи, а внутри машины. Для чего надо 
закрыть наружный люк воздухозаборника, 
открыть заслонку подачи холодного возду- 
ха и включить вентилятор отопителя. К со- 
жалению, заводская инструкция умолчала 
о таком режиме работы отопителя - оче- 
видно, поэтому возникло другое решение. 


Рис. 1. Схемы системы отопления на “москви- 
чах” до переделки (а) и после переделки (6): 1 

- кран отопителя; 2- подводящий шланг; 3 - 
радиатор отопителя; 4 - отводящий шланг; 5 

- удлинители шлангов. 


Рис. 2. Установка радиатора отопителя: а- до 
переделки, 6 - после. 
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надеть на штуцер водяного насоса; оттуда 
снять отводящий шланг и без всяких переде- 
лок поставить на место верхнего (рис. 1). 

Второй вариант - из “Советов быва- 
лых”. На “Москвиче-412” можно просто пере- 
вернуть радиатор на 180° (вверх ногами), 
чтобы он заполнялся снизу вверх (рис. 2). 
Любопытно, что это было сделано читате- 
лем, дабы облегчить демонтаж картера сце- 
пления, а увеличение эффективности “печ- 
ки” - побочный результат. Самое сложное - 
просверлить новое отверстие для отводя- 
щего шланга в стенке моторного отсека. 

Устранение воздушных пробок - не все, 
чем можно улучшить работу “москвичовской” 
“печки”. Она будет греть тем жарче, чем вы- 
ше температура “Тосола”, циркулирующего 
через теплообменник. Но как ее поднять? От- 
бирать жидкость там, где она погорячее, на- 
пример, через штуцер, ввернутый в блок ци- 
линдров вместо сливного краника. Конечно, 
лучше заодно организовать восходящий по- 
ток жидкости в радиаторе - результат не за- 
медлит себя ждать, в “Москвиче" потеплеет. 

В работе отопителя от радиатора за- 
висит многое, но не все, поэтому вспомним 


Можно отодвинуть радиатор отопителя от 
передней панели, подложив под точки его 
крепления шайбы или втулки толщиной 10 
мм. Через образовавшуюся щель и будет 
проходить воздух из салона. 

Разговор об улучшениях отопителя 
“москвичей-412” и -2140 можно продол- 
жать бесконечно - желающих мы отсы- 
лаем к первоисточникам (ЗР, 1978, № 1 и 
№11; 1983, № 10; 1985, № 8). 

Видимо, АЗЛК так намучился с “печ- 
кой” моделей -412 и -2140, что на “Моск- 
виче-2141” уделил ей самое пристальное 
внимание. И отопитель получился хоть 
куда: думаю, на сегодняшний день луч- 
ший в отечественных автомобилях. Это 
единственная машина, где тепло ногам 
задних пассажиров (при условии нор- 
мальной сборки на заводе или гаражной 
“доводки”). 

Но было бы странно, если бы “печка” 
“сорок первого” совсем не обладала недос- 
татками. Во-первых, это схема управления 
- между двумя рычажками воздушных за- 
слонок нанесена такая затейливая симво- 
лика, что расшифровать ее по силам толь- 
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'нихАсІВ нэоаоо чххчд хэжон но нвх - нихо 
-Вэооо о и чоэхиавсіво охь ‘хиьвне эн охе ох 
‘ !.> 1.2-Я 1/ЕѴ нэоао вн „иохьэв„ винэвавсІвА 
нхисіохвв ивиоаоо іча ивоэ - нввиавсів нэоа 
ов „хоіАсІиВо>і„ 'ІзэвэВвва вохиаонвхо и ниох 
- Ахихиввнв АноннэваохохВов отосіох ох 


'ходЛсІхеи ииВівВоахо і;ічн 

-нвева - г Іахьад ноаэв а ихдЛсІхеи эічнхехт - і. : (.г-СѴЛ ввэхивохо сІохеиВвсІ і^пнневэВэсІэи ‘У ‘эид 

-енхо эічшэееэсііча ічнэьэнхо ',.еьиахэо|/\|„ ввэхивохо хАжо)| -эид 


РЕГУІМТОР 
ПСП ЛАМП 

Водители знают, как мешают в темное 
время суток ярко горящие лампы на па- 
нели приборов. Однако в сумерки как раз 
такой их свет нужен. Когда на редакцион- 
ном ВАЗ-2109 вышел из строя соответст- 
вующий регулятор, мы не сразу нашли 
его описание. Восполняя этот пробел, 
публикуем материал, подготовленный по 
просьбе редакции специалистами В. БАН- 
НИКОВЫМ и А. МАНОЙЛО, предлагающи- 
ми более совершенный прибор. 

Регуляторы света ламп есть в большин- 
стве иностранных и некоторых отечествен- 
ных автомобилях. Одни автоматически регу- 
лируют свет в зависимости от интенсивности 
внешнего освещения. Другие, которых боль- 
шинство, с ручным управлением. Здесь води- 
тель подбирает свет, сообразуясь со своими 
органами чувств, что вернее отвечает назна- 
чению регулятора. Такой прибор значитель- 
но проще автоматического - обычный рео- 
стат, включенный последовательно в цепь 
питания ламп. Именно таков регулятор, при- 
меняемый на некоторых моделях “жигулей". 

Однако хорошо известны недостатки 
проволочных реостатов: они бесполезно 


расходуют электроэнергию на собствен- 
ный нагрев и не очень надежны, поскольку 
их подвижные контакты подвержены кор- 
розии и электроэрозии, а также истирают- 
ся. Целесообразнее применить бескон- 
тактный электронный регулятор яркости 
ламп. Такой прибор мы разработали и ис- 
пытали на “Москвиче-2141”. 

Схема его (рис. 1 ) выполнена всего на 
одной цифровой микросхеме (001) и двух 
транзисторах (ѴТ1 и ѴТ2). Плата прибора 
показана на рис. 2. 

Можно еще повысить надежность этой 
приставки, применив в качестве П2 потен- 
циометр, совмещенный с выключателем. 
После того, как движок потенциометра до- 
стигнет положения максимальной яркости, 
сработает его выключатель, замыкая нако- 
ротко эмиттер и коллектор транзистора ѴТ2. 
Благодаря этому даже при отказе каких-либо 
электронных компонентов схемы освещение 
панели приборов всегда будет в исправно- 
сти, правда, без возможности регулировки. 

Разместить потенциометр П2 удобнее 
всего на панели приборов там, где распо- 
ложена заглушка взамен рукоятки гидро- 
корректора фар, не устанавливаемого по- 
ка на автомобили АЗЛК-2141 (она находит- 
ся слева от водителя, рядом с боковым 
воздуховодом). 

Минимальную яркость свечения ламп 
можно установить (при необходимости) 
подборкой номинала резистора Н1. Чем 
больше его сопротивление, тем выше ми- 
нимальная яркость, 

В регуляторе применены резисторы ти- 
па ОМЛТ-0,25 и МЛТ-0,5 
(П7). Конденсаторы С1 и 
С2 - керамические, а СЗ - 
какой-либо оксидный 
(электролитический). Луч- 
ше всего здесь использо- 
вать конденсаторы К50-16 
или К50-35. Стабилитрон 
Ѵ01 можно применить с 
индексом А либо КС191 с 
любым буквенным индек- 
сом. Диоды Ѵ02 и ѴОЗ мо- 
гут быть типа КД503, 
КД522 (с любым буквен- 
ным индексом). Транзи- 
стор ѴТ1 допустимо заме- 
нить на КТ829А (Б, В или 
Г). В качестве ѴТ2 приго- 
ден транзистор типа 
КТ837 с индексами Г, Д, П, 
С или Р. Микросхему 001 
можно заменить на 
К176ЛА7 либо (с некото- 
рой переделкой печатной 
платы) на К564ЛА7. 

На автомобиле АЗЛК- 
21 41 подключить такой 
регулятор несложно. 
Транзистор ѴТ2 (вернее, 
его электроды - эмиттер и 
коллектор), коммутирую- 
щий цепь питания ламп, 
подключается “в разрыв" 


Р4 




провода, идущего от клеммы 1 к клемме 4 
разъема Х2 в комбинации (щитке) приборов 
типа 211.3801. Найти этот разъем в комби- 
нации очень просто. Во-первых, он крайний 
справа (если смотреть на комбинацию сза- 
ди), во-вторых, он черного цвета (в отличие 
от другого разъема XI в комбинации, имею- 
щего точно такую же конструкцию, но бело- 
го цвета). Провод нужно аккуратно перере- 
зать, а эмиттер и коллектор транзистора 
ѴТ2 подключить соответственно к клеммам 
1 и 4 разъема Х2 комбинации приборов. 

Во избежание путаницы укажем, что на- 
званные обозначения разъемов - XI и Х2 - 
приняты лишь заводом-изготовителем комби- 
нации приборов, причем нанесены непосред- 
ственно на ее печатную плату. А вот на заво- 
дской схеме электрооборудования АЗЛК-2141 
им, к сожалению, соответствуют другие обо- 
значения - Х29 и Х28. Приведенные на рисун- 
ке обозначения выводов приставки сделаны 
в соответствии со схемой АЗЛК: “=1 :Х28’' и 
“=4:Х28”, что означает “К клемме 1 разъема 
Х28” и “К клемме 4 разъема Х28". 

При таком включении пять расположен- 
ных в комбинации 21 1 .3801 ламп освещения 
приборов (две из них одноваттные А12-1,2 и 
три трехваттные АМН12-3), а также четы- 
рехваттная лампа А1 2-4-1 подсветки прику- 
ривателя 11.3725 и одноваттная лампа 
А12-1 подсветки переключателя отопителя 
51 .3730 при включении освещения будут по- 
лучать питание 12 В не напрямую, а через 
транзистор ѴТ2. (Укажем, что второй вывод 
всех перечисленных ламп в схеме автомоби- 
ля подключен к “массе”.) Таким образом, бу- 
дет обеспечена возможность регулировки 
яркости всех ламп на панели приборов, кро- 
ме ламп подсветки четырех сгруппирован- 
ных кнопочных выключателей: наружного 
освещения, света фар, аварийной сигнали- 
зации и обогрева заднего стекла, а также 
ламп-сигнализаторов, расположенных в ком- 
бинации приборов. Сделано это не из-за тех- 
нических трудностей, а потому, что регули- 
рование их яркости свечения признано спе- 
циалистами нецелесообразным именно по 
соображениям безопасности. 

Наш регулятор применим не только на 
“москвичах”, но и на “вазовских” машинах. На 
ВАЗ-2101, -2102, -2103, -2106, -2108, -2109 (и 
их модификациях), где нет регулятора осве- 
щенности приборов, электронный регулятор 
следует включить “в разрыв” провода, соеди- 
няющего выключатель освещения приборов 
с лампами: клемму “=1 :Х28” регулятора под- 
ключают к выключателю, а клемму “=40<28” - 
к лампам. 

Немного иначе следует поступить, ес- 
ли регулятор устанавливают на “жигули” 
ВАЗ-2104, -2105 или -2107 вместо реостат- 
ного регулятора (ненадежного и пожаро- 
опасного). Здесь клемму “=1 :Х28” надо под- 
ключить к “плюсу” габаритных огней, а 
клемму “=4:Х28” - к лампам. 

Аналогичным образом действуют на 
иных моделях “москвичей" (в том числе и 
“ижевских”), “волгах”, “запорожцах” и 
“Таврии”. 
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НОВАЯ 

ПОДВЕСКА УАЗа 

с июня 1994 года Ульяновский автоза- 
вод начал устанавливать на свои “джи- 
пы” новую подвеску, пока только на 
часть выпускаемых машин. Конструкто- 
ры считают, что теперь автомобиль ут- 
ратит обидное прозвище “козлик”, кото- 
рое получил именно за жесткую подвес- 
ку. О новшестве рассказывает началь- 
ник отдела шасси УАЗа В. ПАПУЧА. 

Чтобы легче уяснить, чем вызван пе- 
реход на новую конструкцию, напомню не- 
сколько основных понятий. Подвеска - это 
агрегаты и детали, которые связывают 
часть автомобиля, контактирующую при 
движении с дорогой (ее называют непод- 
рессоренной массой), с той частью, кото- 
рую собственно везем (это - подрессорен- 
ная масса). Подвеске приходится выпол- 
нять три очень ответственные задачи. 

Первая - смягчать толчки и вибрации, 
которые передаются колесу при движении. 
Поэтому у подвески есть упругий элемент, 
например, рессоры или пружины. 

Колесо, наезжая на неровности, пере- 
мещается. Отсюда вторая задача подвес- 
ки: колесо должно перемещаться правиль- 
но - так, чтобы сохранялась устойчивость 


Рессора, закручиваясь и незакономер- 
но изгибаясь от различных усилий (боко- 
вые силы, тормозной момент, тяговый мо- 
мент и т. д.), устанавливает управляемые 
колеса не так, как надо - а потому автомо- 
биль порой едет не совсем туда, куда нам 
хочется. В новой передней подвеске - же- 
сткий трехрычажный направляющий аппа- 
рат, который заметно улучшил управляе- 
мость и устойчивость. 

Пружины новой подвески такой же же- 
сткости, что и рессоры на ранее выпущен- 
ных УАЗах. Так что опасения, будто новая 
подвеска уменьшает грузоподъемность 
(вернее, способность выносить перегрузки) 
и менее долговечна, необоснованны. 

Листы рессоры скользят друг по другу, 
преодолевая силу трения. На приржавев- 
ших или имеющих другие дефекты листах 
эта сила достигает значительных величин, 
зачастую (особенно на невысоких неровно- 
стях) превышая силу от воздействия доро- 
ги. В таких случаях рессора блокируется 
(становится монолитом) и жестко передает 
толчки от дороги на кузов и пассажиров. 
Такого конструктивного недостатка полно- 
стью лишена пружина. В значительной ме- 
ре (процентов на семьдесят) лишена его и 
малолистовая рессора, примененная в но- 
вой задней подвеске. Поэтому, подчеркива- 
ем, при одинаковой жесткости и, соответст- 
венно, несущей способности автомобиль с 
новой подвеской обладает лучшей плавно- 
стью хода. Кроме того, внутреннее трение 
мало - значит, обеспечен лучший контакт 
колеса с дорогой. Колесо реже отрывается 
от полотна, ведь многолистовая рессора 


блокируется и при его ходе вниз. Это до- 
полнительно улучшает управляемость. 

Неужто у новой подвески сплошь пре- 
имущества? Есть, конечно, недостаток - 
она дороже, правда, не очень намного. 

Теперь рассмотрим конструкцию под- 
весок подробнее. 

Передняя подвеска (рис. 1 ) - зависи- 
мая пружинная, состоит из двух продоль- 
ных рычагов 1 и поперечной тяги 5. Про- 
дольные рычаги соединены с передним мос- 
том посредством неразборных резиноме- 
таллических шарниров 20 и кронштейнов 2. 
а с рамой - через резиновые шарниры 12 и 
кронштейны 10. Крепят рычаги гайками 19 
и 11 до упора. Торцевая гайка 11 шплинту- 
ется. Поперечная тяга соединена через ре- 
зинометаллические шарниры 4 и кронштей- 
ны 3 с мостом, а кронштейн 6 - с рамой. 

Пружины 17 опираются через нижний 
кронштейн 16 на мост и верхний кронштейн 
8 на раму. Между верхним кронштейном 8 и 
пружиной 17 установлена вибропоглощаю- 
щая резиновая прокладка 7. Пружины сор- 
тируют по жесткости на две группы. На ав- 
томобиль устанавливают пружины одной 
группы, чтобы машину не “перекосило”. 

Стабилизатор поперечной устойчиво- 
сти 15 установлен неподвижно на крон- 
штейны 13 рамы через резиновые втулки 
14. Концы стабилизатора зажаты в резино- 
вых втулках 22 стремянками 21 на продоль- 
ных рычагах подвески. Осевые перемеще- 
ния концов стабилизатора относительно 
рычагов происходят за счет сдвига резины 
во втулке 22. Скольжение концов во втулке 
не допускается, его появление указывает 


Рис. 
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Рис. 1. Передняя подвеска: 1 - продольный рычаг; 2, 
10 - кронштейны продольного рычага; 3,6 - крон- 
штейны передней тяги; 4, 20 - резинометаллические 
шарниры; 5 - поперечная тяга; 7 - вибропоглощаю- 
щая прокладка; 8, 16 - кронштейны пружины; 9 - 
амортизатор; 11,19- гайки; 12 - резиновые шарниры; 
13 - кронштейн стабилизатора; 14, 22 - резиновые 
втулки; 15 - стабилизатор; 17 - пружина; 18 - буфер; 
21 - стремянка. 


Рис. 2. Задняя подвеска; 1 - кронштейн амортизато- 
ра; 2 - рессора; 3 - амортизатор; 4 - рама; 5 - наклад- 
ка; 6 - стремянка; 7 - подкладка; 8 - кронштейн серь- 
ги; 9 - кронштейн амортизатора; 10 - гайка стремян- 
ки; 11 - ось; 12 - резиновая втулка; 13 - буфер; 14 - 
внутренняя щека серьги; 15 - палец; 16 - наружная 
щека серьги; 17 - гайка пальца. 


и управляемость. Для этого служит напра- 
вляющий аппарат подвески. 

Любой груз, лежащий на пружинящей 
опоре, очень легко раскачать - достаточно 
его толкнуть. Кузов, подвешенный на пру- 
жинах или рессорах, способен раскачи- 
ваться непрерывно - ведь не бывает абсо- 
лютно гладких дорог. Поэтому третья 
функция подвески - гасить колебания. 

Традиционная для УАЗов рессора реша- 
ет все три проблемы: она и направляющий 
аппарат, и упругий элемент, и на 40% гася- 
щее устройство (за счет межлистового тре- 
ния). Простота - хорошо, но по известной по- 
говорке она иногда "хуже воровства". Все три 
функции рессора выполняет посредственно. 
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на износ и необходимость замены втулок. 

Предельный ход подвески вверх огра- 
ничивает буфер 18. Он одновременно слу- 
жит дополнительным упругим элементом 
(подрессорником). Для гашения колебаний в 
передней подвеске установлены два теле- 
скопических амортизатора 9. Кроме того, 
последние ограничивают ход подвески вниз. 
Эксплуатация автомобиля с неисправными 
амортизаторами или без них недопустима! 

Передние и задние амортизаторы не- 
взаимозаменяемы. Передние - со встроен- 
ным буфером отбоя, в сжатом состоянии 
они короче задних на 25 мм. Амортизатор 
передней подвески крепится шарнирно: 
верхней проушиной, соединенной со што- 
ком, - к кронштейну рамы, а нижней, со- 
единенной с резервуаром, - к продольному 
рычагу подвески. Верхний и нижний шар- 
ниры сборные и взаимозаменяемые. 

Задняя подвеска (рис. 2) состоит из 
двух малолистовых рессор 2, работающих 
совместно с двумя гидравлическими теле- 
скопическими амортизаторами 3. 

Рессора - из трех листов переменной 
толщины. Предельный ход моста вверх ог- 
раничивают резиновые буфера 13. 

К мосту рессора крепится с помощью 
стремянок 6, накладки 5 и подкладки 7. Мо- 
мент затяжки гаек стремянок 100-120 Н м 
(10-12 кгс м) (то есть усилие на конце ключа 
из комплекта инструмента должно быть 
30-36 кгс). Передний конец рессоры через 
резиновые втулки 12 надет на неподвижную 
ось 11. Задний конец закреплен шарнирно с 
помощью серьги и резиновых втулок. Г айки 
17 нужно затягивать до упора наружной ще- 
ки серьги 16 в заплечики пальцев 15. 

Амортизаторы 3 задней подвески (те 
же, что и в старой конструкции) крепятся 
шарнирно с помощью кронштейнов 1 к раме 
и кронштейнов 9 - к заднему мосту. Шарни- 
ры задних амортизаторов унифицированы с 
шарнирами передних амортизаторов. Ста- 
рые и новые подвески невзаимозаменяе- 
мы. Вот, пожалуй, и все. Надеемся, УАЗ с 
новой подвеской вам понравится. 

СТОП-СИГНАЛ 
ПОД НАДЕЖНЫМ 
КОНТРОЛЕМ 

в патрульной машине сидят два гаишни- 
ка. Старший обращается к своему напар- 
нику: “Вась, посмотри, у нас мигалка на 
крыше работает?” Тот выглядывает, 
смотрит на маячок: “Работает... или не 
работает... работает... не работает...” 

Все мы оцениваем работоспособность 
светотехники на автомобиле именно так 
- визуально. Неудобно - полбеды; пере- 
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горевшая и незамеченная вовремя лам- 
па стоп-сигнала может стать причиной 
аварии. Поэтому А. ЧУЙКИН вновь воз- 
вращается к устройствам для контроля 
исправности ламп. 

Пока лишь некоторые “самары” снабже- 
ны системой, контролирующей исправность 
ламп стоп-сигнала и габаритных огней (ЗР, 
1994, № 8, с. 47). Однако и эта система не ли- 
шена недостатков. Например, случайное на- 
рушение подачи питания (допустим, из-за 
простого перегорания предохранителя или 


Автор “пробки” предлагает использовать 
лампу стояночного тормоза - основная ее 
работа не нарушится - либо сигнальную 
лампу уровня тормозной жидкости. 

Г лавное достоинство “пробки" - про- 
стота конструкции - определила и главные 
недостатки. 

“Пробка” не имеет температурной ста- 
билизации, что проявляется так: при отри- 
цательной температуре в салоне контроль- 
ная лампа горит неполным накалом. Работа 
устройства зависит от напряжения борто- 
вой сети и от параметров всех ламп - проще 


Собранное реле, его схема и под- 
ключение в автомобиле: Н1 - ре- 
зистор сопротивлением 20.. .30 
Ом; Я2 - резистор сопротивлени- 
ем 0,3 Ом; ѴТ1 - транзистор (типа 
КТ816Г). 

ЕЦ1, ЕЦ2 - лампы стоп-сигналов 
(типа А 12-21-3). 

НЕ1 - контрольная лампа (типа 
А12-1 или А12-4). 

8В1 - штатный выключатель 
стоп-сигналов (например, типа 
15.3720). 

рці - штатный предохранитель 
(на ток до 8А). 




вследствие разрыва контакта) приведет к то- 
му, что контрольная лампа системы не срабо- 
тает даже при перегоревших стоп-сигналах. 
Вообще, комбинированная (контактно-транзи- 
сторная) начинка реле 4402.3747, входящего 
в систему контроля, не вполне надежна. 

Есть, однако, устройства попроще. На 
фото представлено одно из них, разрабо- 
танное в Хабаровском крае автолюбите- 
лем П. Бондарем. Электрическая схема 
этого простейшего устройства приведена 
на рисунке. Детали смонтированы в проб- 
ке от шампанского и залиты эпоксидной 
смолой (на фото корпус-пробка удалена). 
Подключается прибор за пять минут - ме- 
жду выключателем стоп-сигналов и прово- 
дом, питающим лампы, с помощью клемм с 
торцов “пробки". Остается к боковому вы- 
воду подключить контрольную лампу, вто- 
рой провод от которой замкнуть на “мас- 
су”. Теперь при каждом торможении одно- 
временно со стоп-сигналами загорится и 
контрольная лампа, сигнализируя об ис- 
правности всей цепи; если по какой-либо 
причине хоть один “стоп” не сработает - не 
вспыхнет и лампа в салоне. 

Куда установить контрольную лампу? 


говоря, при разряженном аккумуляторе и 
нештатных лампах “пробка” не действует. И 
наконец, нет защиты транзистора от корот- 
кого замыкания в цепи контрольной лампы. 

Но надежность “пробки”, тем не ме- 
нее, высока, о чем свидетельствует более 
чем двадцати летний опыт применения кус- 
тарно изготовленных устройств автомоби- 
листами Хабаровского края. Отказов, уве- 
ряет разработчик, не было. 

П. Бондарь прислал несколько “про- 
бок” и к нам в редакцию на испытания. Вот 
вкратце впечатления испытателей: порадо- 
вала простота монтажа, но с размещением 
контрольной лампы, предлагаемым разра- 
ботчиком (вместе с лампой стояночного 
тормоза), мы не согласны. Она не должна 
быть красной, иначе при каждом торможе- 
нии думаешь, что в автомобиле что-то не- 
исправно. Поэтому хорошо бы подключать 
лампу с зеленым (возможно, желтым, си- 
ним) светофильтром, установленную так, 
чтобы свет от нее не бросался в глаза. 

Что касается надежности и четкости 
работы - замечаний нет, тем более, что 
благодаря “пробке” мы тут же обнаружили 
перегоревший стоп-сигнал у “Нивы”. 

Конечно, можно контролировать ис- 
правность освещения либо по бликам на 
соседних автомобилях, либо внешним ос- 
мотром. Можно сказать, что полноцен- 
ные системы контроля работают по-дру- 
гому, сигнализируя о возникшей неис- 
правности и диагностируя электроцепи. 
Но, думаем, многим “пробка” понравится 
- в силу простоты, доступности и досто- 
верности выдаваемой информации. А из- 
готовить ее, пользуясь приведенной схе- 
мой, пара пустяков. 





Своими силами 

РАЗБИРАЕМ ПЕРЕДНИЙ 
ТОРМОЗ НА "НИВЕ" 


Эту операцию необходимо выполнять для 
замены изношенных колодок, порванных защит- 
ных чехлов на цилиндрах, тормозного диска, ре- 
монта блока тормозных цилиндров и т. д. 

Для работы ни специнструмент, ни подъем- 
ник не потребуются. 

Вывешиваем и снимаем переднее колесо, 
автомобиль опираем на подставку. Металличе- 
ской щеткой очищаем детали тормоза от грязи. 

Плоскогубцами или отверткой с узким лезвием 
вынимаем шплинт из оси прижимного рычага (фото 

1) . Если шплинт плотно прижат, надо постучать мо- 
лотком по торцам оси, сдвинуть ее внутрь и освобо- 
дить шплинт. Прижав плоскогубцами рычаг к напра- 
вляющей колодок, вынимаем (выбиваем) ось (фото 

2) . Снимаем грижимной рычаг и две пружины (фото 

3) . Помогая мощной отверткой, вынимаем и отводим 
в сторону суппорт тормоза вместе с блоком цилинд- 
ров (фото 4). Достаем с помощью монтажной лопат- 
ки (отвертки) изношенные тормозные колодки. 

Зубилом отгибаем от головок болтов края за- 
щитного кожуха (фото 5). Накидным (или торцевым) 
ключом “на 17“ отворачиваем два болта, крепящих 
награвляющую колодок на поворотном кулаке (фо- 
то 6). Снимаем защитный кожух (фото 7). Головкой 
“на 10" отворачиваем болт, притягивающий тормоз- 
ной щит к направляющей колодок (фото 8). Снима- 
ем направляющую колодок (фото 9). 

Проверяем состояние защитных чехлов, тор- 
мозных шлангов и подвижность поршней, утапливая 
их в блок с помощью монтажки. Если тот или иной 
поршень перемещается с трудом или стоит на мес- 
те, его следует вынуть, чтобы определить причину 
неисправности. Можно попытаться выдернуть его 
плоскогубцами. Но проще выдавить поршень тор- 
мозной жидкостью. Для этого зафиксируйте исправ- 
ные поршни любыми подходящими предметами, к 
примеру, торцовыми головками. Попросите помощ- 
ника медленно нажать на педаль тормоза: как пра- 
вило, заклинивший поршень выходит. Не забудьте 
приготовить посуду для сливаемой жидкости. 

Если это не поможет, можно нагреть блок 
цилиндров газовой горелкой и так же, нажимая 
на педаль, вытолкнуть поршень. 

Если приходится пользоваться горелкой, 
значит, детали настолько повреждены коррозией, 
что потребуется менять блок цилиндров вместе с 
поршнями. 

Отворачиваем два перепускных болта, притя- 
гивающих тормозные шланги к блоку цилиндров 
(указаны желтой стрелкой на фото 4). Снимаем на- 
правляющие кронштейны шлангов. Вынимаем от- 
верткой (плоскогубцами) две защелки - фиксаторы 
шлангов на кузове. Ключом “на 10" отворачиваем 
штуі^р тормозной трубки, придерживая ключом “на 
1 4" тормозной шланг (фото 1 0). 

Очистив щеткой суппорт и блок цилиндров, 
утапливаем воротком фиксатор блока (указан 
красной стрелкой на фото 4) и с помощью монтиров- 
ки (или молотка) вынимаем из пазов суппорта блок 
цилиндров. Снимаем пылезащитные чехлы, вынима- 
ем поршни и уплотнительные кольца, моем цилинд- 
ръ] и поршни в бензине, счищаем с них окислы. Про- 
веряем состояние деталей, особенно тех, где были 
повреждены чехлы и видны следы тормозной жидко- 
сти. Изношенные кольца, поршни, блок меняем. 

Сборку проводим в обратной последова- 
тельности. 






ЗА РУЛЕМ авд 81 







Чтобы угонщик не смог пус- 
тить двигатель автомобиля 
обычным способом, можно при- 
менить устройство, схема кото- 
рого приведена на рисунке. 

Ее подключают в разрыв про- 
вода, питающего пусковое реле 
стартера. Для повышения надеж- 
ности применены два тиристора 
(типа КУ202 с любой буквой). Уп- 
равляющие электроды тиристоров 
через резисторы (1 кОм) соединя- 
ем со стоп-сигналами автомобиля. 
Для пуска двигателя поворачива- 


гС+Г^ 



ем ключ зажигания, как обычно, в 
положение “старт” и коротко на- 
жимаем на педаль тормоза (как 
только через тиристор начинает 
протекать ток, нет необходимости 
подавать управляющий потенци- 
ал, то есть держать педаль нажа- 
той). После пуска ключ просто от- 
пускаем. Так же можно подавать 
+12 В на управляющие электроды 
от любых световых приборов - 


фар, габаритных огней или проти- 
вотуманного света. В этом случае 
последовательно резисторам Н1 и 
П2 желательно подключить кон- 
денсатор 100-200 мкФ, чтобы 
стартер включался только в мо- 
мент переключения соответствую- 
щих выключателей (естественно, 
при повернутом ключе зажига- 
ния). Большую секретность обес- 
печит нештатный кнопочный вы- 
ключатель, установленный под 
ковриком в районе педалей. 

Эта система поможет защи- 

Схема блокиру- 
ющего устройст- 
ва; 1 - замок за- 
жигания; 2 - вы- 
ключатель стоп- 
сигнала; 3 - лам- 
па стоп-сигнала; 
4 - стартер. 


тить автомобиль, если на води- 
теля напали в дороге, - доста- 
точно заглушить двигатель, что- 
бы грабитель не смог уехать. 
Кроме того, она не дает вклю- 
чить стартер с работающим дви- 
гателем при случайном поворо- 
те ключа, а также разгружает 
контактную группу замка зажи- 
гания или реле зажигания. 
С.-Петербург С. ТОЛСТЯКОВ 


2 +12В 



4 


Извлечь приржавевшие поршни из суппорта дискового тормо- 
за на верстаке часто не удается. Лучше выдавливать их из цилинд- 
ра, не снимая с машины. 

В “Москвиче-2140” после удаления колодок я вставляю в про- 
резь скобы штатную цилиндрическую монтировку, которая распола- 
гается напротив всех четырех поршней. Пускаю двигатель и не- 
сколько раз резко нажимаю на педаль тормоза, пока поршни не уп- 
рутся в монтировку. Затем убираю ее, отсоединяю шланги и снимаю 
скобу. Поршни теперь можно вынуть без инструмента. 

Вологда В. ПОНОМАРЕВ 


В “жигулях”, где замки в 
дверях блокируются плоскими 
кнопками (ВАЗ-2105, -2107 и др.), 
раздражает их дребезг. В журна- 
ле уже публиковались разные 
способы устранения этого недос- 
татка. Предлагаю еще один. В 
верхнюю часть кнопки вставьте 
плоскую пружинку, как показано 
на рисунке, которая будет прижи- 
мать кнопку в гнезде во всех ее 
положениях. Размер пружинки - 
8-10 X 36-38 мм. Ее можно сде- 
лать из пружины от детских за- 
водных игрушек или часов. 
Москва Г. ИЛЬИЧ 
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Пружинка 1, вставленная в кнопку 
2, исключает ее дребезжание. 


Советы бывалых 


Резиновые шланги в боль- 
шинстве отечественных авто- 
мобилей закреплены хомутами 
ленточного типа (см. рис.). Они 
собраны так, что при вращении 
стержня в первую очередь и 


Если же хомут собрать так, 
как показано на рисунке справа, 
то сильнее затягивается внут- 
ренний виток, непосредственно 
сжимая шланг. Наружный виток 
в этом случае менее нагружен, а 



Ленточный хомут обычной сборки и предлагаемой (справа): 1 - стержень; 
2 - захват; 3 - лента; 4 - шланг. 


сильнее затягивается внешний 
виток ленты. Со временем от 
выбрации натяжение этого вит- 
ка ослабляется, поскольку он 
легко скользит по гладкой по- 
верхности витка, находящегося 
под ним. 


потому мало ослабляется и во 
время работы. 

Применяя такой способ 
сборки, я избавился от течей и 
необходимости периодически 
подтягивать и менять хомуты. 

Кызыл А. ТИМОФЕЕВ 


Появление со временем сквозных отверстий на кузове авто- 
мобилей, особенно в условиях влажного, холодного климата, яв- 
ление почти закономерное. Наиболее распространенный способ 
ремонта - заделка отверстий стеклотканью с помощью эпоксид- 
ного клея или полиэфирной шпатлевки. Однако даже незначи- 
тельная деформация отремонтированной поверхности приводит к 
отслоению заплаты. Более надежный способ - припаивание за- 
плат из пищевой (луженой) жести. Он к тому же обеспечивает 
наилучшее качество ремонта, но и ему присущи недостатки - 
сложно изготовить заплату, если проржавевшая поверхность не- 
плоская (рамка ветрового стекла, отбортовка крыльев и т. п.). 
Кроме того, хорошая пайка получается только по периметру жес- 
тяной заплаты, а не по всей площади контакта с металлом кузова. 

Наилучший результат получается, если использовать для 
пайки тонкую (0,2 мм) мелкоячеистую латунную сетку. По пери- 
метру отверстия на расстоянии 10-15 мм от края счищаем ста- 
рую краску, шпатлевку, ржавчину до чистого металла. Это удоб- 
но делать с помощью металлической щетки-насадки на электро- 
дрель. С толстым слоем ржавчины такая щетка не справится, од- 
нако, как правило, здесь почти не остается металла - такие уча- 
стки надо просто вырезать. 

Чистый металл обрабатываем ортофосфорной кислотой и облу- 
живаем любым припоем и подходящим паяльником. Заплату из ла- 
тунной сетки, перекрывающую отверстие миллиметров на пять, об- 
луживаем по всей поверхности и припаиваем в нескольких точках 
по периметру. Чтобы заплата не выступала над поверхностью, края 
отверстия отгибаем внутрь, чтобы образовалась полка. В отверсти- 
ях диаметром больше 15 мм для увеличения жесткости можно нало- 
жить еще слой сетки либо медную проволоку. Перед шпатлеванием 
место пайки промываем водой и обезжириваем. Изнутри поверх- 
ность обрабатываем антикоррозионным составом. Отремонтирован- 
ные кузовные детали прочны, долговечны и субъективно - при про- 
стукивании - воспринимаются как монолитные. 

С.-Петербург С. ТОЛСТЯКОВ 


ПРОШУ 

ОБЪЯСНИТЬ 

Меня давно интересует вопрос: 
что дают щиток-”спойлер” или анти- 
крыло, если их устанавливают на 
ВАЗ-2108 в районе перегиба задней 
двери? Ведь известно, что здесь - зо- 
на завихрений воздушного потока, в 
котором эти щитки неэффективны. 

Вы правы, но лишь отчасти. Одной 
из распространенных ошибок при такого 
рода рассуждениях является чисто умо- 
зрительное “отделение" какой-то детали 
автомобиля от других, без учета взаи- 
мовлияния элементов кузова, подвески, 
колес и т. п. 

“Аэродинамический портрет” авто- 
мобиля создается всеми его элемента- 
ми в совокупности. Так, задняя часть 
кузова типа -2108 или -2109, будет об- 
текаться воздухом по-разному, в зави- 
симости от того, установлен ли упомя- 
нутый “спойлер” или нет. В первом слу- 
чае (верхний рисунок) характер процес- 
са напоминает обтекание кузова клас- 
сической компоновки (например, ВАЗ- 
2107): в зоне заднего стекла разреже- 
ние уменьшено, поэтому к нему меньше 
подсасываются частицы грязи. Это од- 
но из главных назначений такого рода 
“спойлеров” на автомобилях ВАЗ-2108 


Так влияет установка “антикрыла” на обтека- 
ние задней части кузова автомоби- 
ля ВАЗ-2108. 



или -2109. Другое - создание прижима- 
ющей силы на высоких скоростях - 
здесь не столь важно, тем более что ав- 
томобиль переднеприводный. К тому же 
эта сила на скоростях даже 150-160 
км/ч сравнительно невелика. 

Приобрел “Ниву" самого совре- 
менного исполнения. Все бы ничего, 
да вот беда: если ехать без перерыва 
час-полтора, голова трещит от шума! 
Неужто нельзя его устранить? 

Для “Нивы” стандартного исполне- 
ния с “бездорожными” шинами ВлИ-5 
наиболее характерен шум, возникающий 
от взаимодействия протектора с покры- 
тием дороги. Для современных автомо- 
бильных шин одним из распространен- 



Колесо “Нивы” с шиной ВлИ-10. 

ных технических решений, позволяющих 
снизить шум, является “разношаговость” 
рисунка протектора по окружности коле- 
са, когда у следующих, как правило, друг 
за другом выступов различные размеры. 
Хотя об этом не раз говорилось, повто- 
рим: переменные характеристики грун- 
тозацепов шины по ее окружности ис- 
ключают возможность их “пения в уни- 
сон”, определенным тоном, на той или 
иной скорости, так как каждый участок 
покрышки при контакте с дорогой имеет 
свой, отличный от соседних “голос”. 

В то же время “разношаговость” про- 
тектора не всегда возможна, особенно 
если речь идет о редких, крупных высту- 
пах - здесь их неравномерная расстанов- 
ка чревата колебаниями шины при ее ра- 
боте и при балансировке. По этой причи- 
не на типично “бездорожных” шинах “раз- 
ношаговость” встречается не часто. 

Интенсивность шума зависит также от 
высоты грунтозацепов, их формы. Круп- 
ные, грубые, высокие выступы протектора, 
входя в контакт с покрытием дороги, испы- 
тывают более сильный удар. Даже распо- 
ложив их неравномерно, от “бездорожной” 
шины трудно требовать малошумности, 

Шины ВлИ-5 “Нивы” обычно интен- 
сивно шумят при скорости около 40-50 
км/ч. Повышение ее до 60-70 км/ч ощу- 
тимо снижает шум, но дальнейший рост 
снова увеличивает шум, хотя при скоро- 
стях 90-100 км/ч с ним можно мириться. 
Ведь взамен вы получили отличные ха- 
рактеристики автомобиля на грязных 


грунтовых, песчаных, снежных дорогах. 

Несколько ухудшив проходимость ав- 
томобиля, например, купив шины ВлИ-і0 
(с универсальным рисунком протектора), 
вы уменьшите шум. Не противопоказань: 
и шины иностранного производства. 

Еще одним специфическим источни- 
ком шума “Нивы" оказалась ее сложная 
трансмиссионная система (коробка пере- 
дач, раздаточная коробка, привод перед- 
них колес, задний мост). Здесь возникает 
шум более высокого тона, изменяющийся 
в зависимости и от скорости движения, и 
от нагрузки на трансмиссию. Шум не оди- 
наковый на разных передачах. Избавить- 
ся от него крайне сложно, так как он пре- 
допределен, в сущности, уровнем произ- 
водства (точностью изготовления дета- 
лей, тщательностью сборки и т. п.) 


Прочитал в журнале об инстру- 
менте “Снап-он” (ЗР, 1995, № 7). Рас- 
скажите подробнее, как работает ключ 
или головка системы “Флэнк драйв”. 

Систему “Флэнк драйв” применяют 
для накидных ключей и головок “Снап-он". 
Посмотрите на рисунок: головка отличает- 
ся от обычной полукруглыми выемками по 
углам шестигранника. Они-то и предохра- 
няют ребра гайки или болта от смятия, вы- 
годно распределяя напряжение по граням 
крепежной детали. Ключ, который упира- 
ется в грань гайки, реализует больший на 
15-20% крутящий момент, чем обычный. 

Подобная система применяется и для 
рожковых ключей, но рельеф на внутрен- 
ней поверхности губок там более слож- 
ный. Кроме небольших выемок, сделана 
насечка, по форме напоминающая напра- 
вленные внутрь акульи зубы. При отвора- 
чивании гайки зубчики закусывают грани, 
не срывая их. Инструмент может пере- 
дать на болт или гайку момент, на 62% 



больший, чем способен простой ключ. Та- 
кая модернизированная система имеет и 
свое название - “Флэнк драйв плас”. 

Кстати, готовя статью “Зпар-оп - 
инструмент для профессионалов”, мы 
допустили ошибку. Губки ключа могут 
упруго расходиться на 0,05-0,1, а не на 
2,5 мм. Поэтому пример с ятаганом и 
ключом, “обходящим” болт, неудачен. 

Посмотреть, купить и заказать лю- 
бой инструмент “Снап-он” можно в “шоу- 
рум” АОА Т0015 ВПАМСН по адресу: 
Москва, Мичуринский пр-т, 3, комната 
323; тел. (095) 932-95-69 и 932-95-48. 
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у ВАС "ВЕДЕТ" 
ИВВ БУКСУЕТ? 

В прошлом номере журнала мы поведа- 
ли о секретах тормозов. На очереди - 
сцепление. О сюрпризах самого распро- 
страненного на легковых автомобилях 
типа - однодискового сухого с централь- 
ной диафрагменной пружиной рассказы- 
вает инженер В. СУББОТИН. 

Неисправности узла разделим на три 
группы. Первые связаны с неполным вы- 
ключением, когда сцепление “ведет”. Вто- 
рые - с неполным включением: сцепление 
буксует, третьи - с иными признаками: 
дерганьем, вибрацией, шумом и т. п. 

Итак, сцепление “ведет”. Значит, 
диски - ведущий и ведомый-- не разъеди- 
няются полностью, не образуется зазор, 
необходимый для полного выключения 
муфты. Определить неисправность не- 
сложно: при работающем моторе не удает- 
ся (или очень трудно) включить передачи. 
Стоит заглушить двигатель - передачи 
включаются. 

Каковы же причины неисправности? 

Первая - неверная регулировка зазо- 
ров в приводе сцепления (это относится ко 
всем отечественным заднеприводным авто- 
мобилям, а также к ЗАЗ-1102, первым ВАЗ- 
2108), когда свободный ход педали больше 
нормы. Стало быть, отрегулируйте зазоры и 
периодически проверяйте их. Следующая 
причина - негерметичность гидравличе- 
ского привода, когда педаль при нажатии 
проваливается без усилия, рабочая (тормоз- 
ная) жидкость вытекает наружу, а в систему 
поступает воздух. Поскольку воздух сжима- 
ем, хода педали недостаточно, чтобы разъе- 
динить диски. Случается это, как правило, 
из-за изношенных манжет и уплотнений. 
Первый признак, что скоро придется менять 
уплотнения, - все те же следы жидкости на 
главном и рабочем цилиндрах. Иногда дос- 
таточно долить в бачок жидкость, прокачать 
систему, и привод будет исправно работать 
еще месяц, но потом вновь придется проде- 
лать те же операции. За это время стоит 
подготовить комплект новых манжет. 

Если жидкость просачивается в со- 
единениях трубки с цилиндрами, а подтяж- 
ка гаек на трубках не помогла, замените 
трубку или подправьте развальцовку, как 
советовали бывалые (см. ЗР, 1995, № 4). 

Следующая, весьма распространен- 
ная причина - поломка вилки выключения. 
Особенно часто дефект встречается на 
"жигулях” и АЗЛК-2141 . У первых вилка ло- 
мается возле опоры или отвода под муфту, 
у вторых по местам точечной сварки - 
здесь она расходится и не держится на ва- 
лу выключения сцепления. Восстановить 
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работоспособность можно с помощью 
сварки, усилив это место пластиной. Если 
под рукой нет сварочного аппарата, при- 
дется менять вилку - операция несложная 
и нетрудоемкая, по силам даже новичку. 

У автомобилей с тросовым приводом 
сцепления (ВАЗ-2108, “Ока", АЗЛК-2141) ме- 
ханизм выключения беззазорный и регули- 
ровки не требует. Но здесь важно соблюсти 
рекомендованный рабочий ход педали сцеп- 
ления или троса. Не забудьте после регули- 
ровки поставить все педали на один уро- 
вень. На “восьмерках” и “девятках”, где води- 
тель сидит низко, это особенно важно. Высо- 
кая педаль провоцирует не до конца ее отпу- 



Рис. 1. Веду- 
щая часть сце- 
пления - “кор- 
зина” со сло- 
манной пла- 
стиной, крепя- 
щей упорный 
фланец. 


скать, что вызывает неполное включение 
сцепления и быстрый выход его из строя. 

У тросового привода тоже хватает де- 
фектов. Бывает, ломается оболочка троса. 
А наиболее часто трос обрывается, как 
правило, в местах крепления наконечни- 
ков. Отремонтировать его, конечно, мож- 
но, но в дороге, без соответствующего ин- 
струмента - трудно. Поэтому советуем во- 
зить запасной трос. 

Есть еще одна особенность у тросового 
привода. Из-за большого усилия нажатия на 
педаль нередко разрушается место, куда упи- 
рается оболочка троса: моторный щит, крон- 
штейн и т. п. Такой дефект (о нем мы не раз 
писали) характерен для “сорок первого" - вы- 
ламывается место упора в моторном отсеке 
(с 1993 года там приваривают усилитель). По- 
просите товарища нажать на педаль сцепле- 
ния, а сами осмотрите место упора. Если оно 
сильно “ДЫШИТ', проверьте, не появилась ли 
трещина вокруг. Чтобы панель не разруши- 
лась в дороге, усильте это место заранее на- 
кладкой или косынкой. 

Другие причины неполного выключе- 
ния скрыты от глаза - они внутри кожуха 
сцепления. Верно определить их может 
только опытный автомобилист. А ремонт 
требует демонтажа коробки передач. 

Здесь, в “жигулях", нередко ломаются 


пластины, соединяющие упорный фланец с 
кожухом (рис. 1). Через этот фланец вы- 
жимной подшипник давит на пружину. Ес- 
ли ломается одна из пластин, фланец сме- 
щается, а после и вовсе разламывается, 
выдавая короткую автоматную очередь в 
картере сцепления. В результате образу- 
ется ненормированный зазор и сцепление 
“ведет” при нажатой педали. 

Выход несложен - выбрать регули- 
ровкой лишние миллиметры. Подшипник 
будет упираться непосредственно в ле- 
пестки пружины. Но ремонтировать все 
же лучше, не дожидаясь их конца. 

Неполное выключение может быть свя- 
зано с короблением дисков и диафрагменной 
пружины. Случается это нечасто, в большин- 
стве случаев при сильном нагреве деталей, 
резком охлаждении (когда автомобиль попа- 
дает в глубокую лужу) или чрезмерной на- 
грузке. Но бывает и на новых автомобилях, а 
также после замены диска или “корзины". 

Определить этот дефект можно косвен- 
но - по тому, насколько тяжело включаются 
передачи при частоте вращения коленчато- 
го вала двигателя от 800 до 1200 об/мин. Ес- 
ли передача труднее включается при более 
высоких оборотах, вероятно, покоробился 
диск (ведомый или ведущий). Рывки при тро- 
ганье тоже могут указывать на этот дефект. 
А если недавно выбирались из грязи или пе- 
ска, насилуя двигатель и сцепление, значит, 
наверняка повредили сцепление. 

Ведомый диск еще можно поправить, а 
ведущий меняют вместе с “корзиной”, по- 
скольку узел неразборный. Но умельцы раз- 
бирают и ремонтируют его. Для этого ис- 
пользуют “наждак” и газовую горелку. Пер- 
вый инструмент - чтобы стачивать заклеп- 
ки, а второй - разогревать новые и плотно 
приклепывать диск, пружину или фланец. 

Кстати, если нажимной диск изношен 
несильно, его плоскость можно восстановить 
на шлифовальном станке. Но после сборки 
“корзины” придется снять с посадочной плос- 
кости кожуха столько металла, насколько 
тоньше стал нажимной диск. Это необходимо 
для сохранения прижимающего усилия, а с 
ним и момента трения сцепления. Так обычно 
восстанавливают “корзину” иномарки. 

Заметим, ослабление заклепок, крепя- 
щих диафрагменную пружину, также быва- 
ет причиной того, что сцепление “ведет”, 
поскольку увеличен зазор в приводе. 
Слишком большой свободный (для безза- 
зорного привода - рабочий) ход педали 
при полностью выбранном зазоре - при- 
знак именно этой неисправности. 

Бывает, сцепление "ведет”, когда сту- 
пица ведомого диска заедает на шлицах 
первичного вала из-за их загрязнения. 
Кроме того, это может вызывать дерганье 
автомобиля при включении сцепления. 
Здесь требуется тщательно очистить шли- 
цы, смазать “Литолом-24" и, конечно, вни- 
мательно осмотреть ступицу и первичный 
вал. Если на них забоины, уступы - необ- 
ходимо заменить вал или диск. 

И последняя неисправность из первой 


группы - попадание различных предметов 
между дисками или под диафрагменную пру- 
жину. Как правило, это куски лопнувшей 
демпферной пружины в гасителе крутильных 
колебаний (рис. 2) или самих фрикционных 
накладок. В этом случае диски не расходятся 
вообще и включить передачу при работаю- 
щем моторе невозможно даже с треском. 

Бывает, изнашиваются и ломаются 
концы лепестков пружины, вследствие че- 
го подшипник проваливается и уже не воз- 
действует на нее. Такой дефект больше 
знаком владельцам АЗЛК-2141. Непродол- 
жительная “пулеметная перестрелка” при 
очередном ходе педали вниз - подтвер- 
ждение этой неисправности. Замена пру- 
жины или “корзины” сопряжена, как прави- 
ло, и с заменой выжимного подшипника. 

Вторая группа неисправностей, когда 
сцепление буксует, связана с неполным 
его включением. 


ража или СТО и приступайте к ремонту. 
Опыт показывает: без особого ущерба для 
деталей сцепления можно проехать около 
500 км с момента начала пробуксовки. 

Это не относится к “восьмеркам”, “де- 
вяткам” и АЗЛК-2141. На “самарах" так 
можно ездить до тех пор, пока момент тре- 
ния не станет равен нулю. Диск не сотрет- 
ся до заклепок и не повредит соседние ра- 
бочие поверхности. 

На АЗЛК-2141 тоже можно ездить, по- 
ка машина не встанет совсем. Диск исти- 
рается до заклепок еще до начала пробук- 
совки, а к моменту появления дефекта 
сцепление необходимо менять целиком. 
Начал буксовать - беречь нечего, все рав- 
но все детали придется ставить новые! 

У других автомобилей ремонт в 
большинстве случаев ограничивается 
заменой накладок. 

Если сцепление проработало меньше, 



Рис. 2. Сломавшиеся части демпферной пружины попадают 
между дисками, тогда сцепление “ведет" постоянно. 


Рис. 3. Так выглядят детали хорошего 
сцепления, “Борг энд Бэк”. 



Педаль сцепления отпущена, переда- 
ча включена, водитель прибавляет газ - 
двигатель набирает обороты, а вот маши- 
на никак не хочет пропорционально им на- 
ращивать скорость. Особенно это ощути- 
мо, если автомобиль сильно загружен или 
движется на подъем. 

Причина в том, что по мере износа на- 
кладок уменьшается сила прижатия веду- 
щим диском ведомого к маховику, снижается 
момент трения в сцеплении (изначально он 
превышает крутящий момент двигателя при- 
мерно в полтора раза). Как только момент 
трения становится ниже крутящего момента 
двигателя, возникает та самая пробуксовка. 

Износ накладок ведомого диска - ес- 
тественное явление. Для “жигулей" нор- 
мальным считается пробег немногим 
более 100 тысяч километров, АЗЛК-2141 - 
30-50 тысяч (что само по себе очень ма- 
ло). Меньшие сроки - от неумелого пользо- 
вания сцеплением или дефекта в узле. 

Если на дефект не обращать внимания 
и продолжать ездить, накладки могут сте- 
реться до заклепок, а уж те непременно 
сделают канавки в нажимном диске и махо- 
вике. Кстати, не на всех автомобилях дис- 
ки истираются до заклепок - об этом ниже. 

Как только вы почувствовали буксова- 
ние, в спокойном темпе добирайтесь до га- 


чем мы указали, стоит сначала проверить 
его привод, особенно у автомобилей с “за- 
зорной” конструкцией. По мере износа дис- 
ков зазор между пружиной и выжимным 
подшипником уменьшается, соответственно 
сокращается и свободный ход. Если вовре- 
мя не восстановить его, подшипник упрется 
в “пружину", будет постоянно (на что он не 
рассчитан) вращаться и однажды заклинит. 
Но этим не закончится: дальше поломаются 
диафрагменная пружина, вилка, направля- 
ющая и т. п. Поэтому регулярно проверяйте 
ход вилки выключения сцепления, свобод- 
ный ход педали (в гидравлическом приво- 
де), перемещения и ходы - в тросовом 
приводе. 

Если обнаружите, что педаль медлен- 
но возвращается на место или попросту 
заедает, значит, сцепление включается не 
полностью: есть вероятность, что оно бу- 
дет буксовать. Причины - в гидравличе- 
ском приводе засорено компенсационное 
отверстие в главном цилиндре; в тросовом 
мог расплестись и застрять в оболочке 
трос. Бывает, изношены или деформиро- 
ваны втулки, в которых поворачивается 
вал педали сцепления, или в них отсутст- 
вует смазка. Способы устранения дефек- 
тов очевидны. 

Последняя причина в этой группе не- 


исправностей (когда сцепление буксует) - 
замасливание дисков. Ремонт требует "не- 
многого” - замены заднего сальника ко- 
ленчатого вала. 

К третьей группе неисправностей мы от- 
несли прочие, вызывающие шум, рывки, дер- 
ганье и т. п. Некоторые общие дефекты уже 
описаны, обратим внимание на другие. К при- 
меру, гул выжимного подшипника появляется, 
когда подшипник нагружен - педаль нажата 
сцепление выключено. Гул означает, что на 
дорожках его колец появились следы износа 
Причины - выработка ресурса или недоста- 
ток смазки. Бросаться тут же заменять не 
обязательно, но позаботиться о новом под- 
шипнике нелишне, хотя гудеть он может, ис- 
правно работая, еще 50. а то и 80 тысяч кило- 
метров. Если звук быстро прогрессирует и по- 
явился скрежет, тогда с заменой не тяните. 

Сломанная, изношенная направляю- 
щая подшипника проявит себя рывками 
при троганье, неполным выключением сце- 
пления. Потребуется замена детали либо 
ремонт с помощью сварки. 

Изношенные, несмазанные втулки вала 
вилки выключения сцепления придадут осо- 
бый темп движения педали, сравнимый с 


Рис. 4. Так проверяют “корзину": ведомый 
диск должен выступать на 3-4 мм. 
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нервной дрожью в коленках. Несколько ка- 
пель трансмиссионного масла или проника- 
ющей жидкости быстро избавят от недуга. 

Если ослабли пружины гасителя кру- 
тильных колебаний, изменив его характе- 
ристику, вероятны резонансные колебания 
всей системы. Дрожь автомобиля при тро- 
ганье подтвердит эту причину. 

Если пластины ведомого диска потеряли 
упругость и не разводят накладки, а пере- 
ключение передач сопровождается рывками, 
значит, необходима замена ведомого диска. 

Если сцепление износилось естест- 
венным образом, то лучше всего заменить 
его целиком - ведомый диск, “корзину", вы- 
жимной подшипник. Замена накладок или 
даже диска восстановит работоспособ- 
ность только на 80%. Ведь нажимной диск, 
маховик тоже изнашиваются (уменьшается 
прижимающая сила - значит, “буксование" 
наступит раньше). Да и выжимной подшип- 
ник не вечен. Ресурс всех элементов сцеп- 
ления примерно одинаков. 

Приобретая новые детали, обращайте 
внимание на клеймо изготовителя. Дове- 
рие вызывают изделия ВАЗа, а также ино- 
странных фирм “Борг энд Бэк" (рис. 3), 
“Люк”, “Сакс”. 

Приглядитесь к накладкам. Они долж- 
ны быть твердыми, на ощупь плоскими, не 
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растрепаны по краям без отслоения и тре- 
щин. Г оловки заклепок - плоские, невысо- 
кие, должны лежать в углублениях ровно, 
без перекосов; развальцованная часть за- 
клепок - без трещин и сколов. 

Проверьте на глаз центровку шлице- 
вой втулки ступицы ведомого диска. Если 
есть сомнения, проконтролируйте штан- 
генциркулем. 

Выбирая "вазовскую" “корзину", поло- 
жите 8 нее ведомый диск. Его накладка 
должна выступать на З-Ч мм (рис. 4). Если 
меньше - не берите эту “корзину": сцепле- 
ние прослужит очень мало, ведь прижима- 
ющее усилие здесь будет минимальным. 

Проверьте, не перекошена ли (дефор- 
мирована) диафрагменная пружина. Это 
легко обнаружить, если опереть ее концами 
лепестков на любую гладкую поверхность. 

Конечно, мы рассказали не о всех неис- 
правностях, но надеемся, что с другими, бо- 
лее хитрыми, вам встретиться не придется. 

НЕ ЖЕНСКОЕ 
ДЕЛО? 

Раньше женщины-водители воспринима- 
лись как исключение, сейчас картина 
иная. Но в автомобиле и вокруг него дале- 
ко не все, к чему мужчины привычны, бе- 
зоговорочно годится и для женщины. 
Подробнее об этом расскажет Э. КОНОП. 

КОЛЕСО ПРОКОЛОТО... 

Конечно, естественнее всего обра- 
титься за помощью к пассажиру-мужчине. 
А если в машине, кроме вас, никого, да и 
вокруг тоже - уехать-то надо! Значит, и с 
колесом надо справиться самой. Помимо 
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физических усилий (как увидите ниже, не 
чрезмерных), здесь требуется повышенная 
осторожность, чтобы исключить возмож- 
ность травм при срыве ключа с гайки. Они 
тем вероятнее, чем меньше у вас опыта. 

Женщине, если она сложением не из 
тех, кто “коня на скаку остановит", отвер- 
нуть упомянутые гайки сложней. Подска- 
жем одно из простых и надежных решений: 
с помощью подходящего отрезка стальной 
трубы (длиной 300-400 мм) “баллонный" 
ключ удлиняют примерно вдвое (рис. 1). 
Соответственно уменьшается прилагаемое 
усилие. Скажем, если рычаг ключа вы уд- 
линили до 400 мм, для нормальной затяжки 
гайки “Москвича" (или болта “Жигулей”) до- 
статочно силы 20-25 кгс - вполне доступно 
любой соотечественнице, привычной к ве- 
су хозяйственной сумки. Не увлекайтесь: 
даже женщина - если перестараться! - мо- 
жет сорвать резьбу. 

Подобную трубку-удлинитель часто 
возят в комплекте штатного инструмента и 
зрелые автомобилисты-мужчины - “непод- 
дающихся” гаек на машине немало. 

И все же главное, о чем нужно пом- 
нить при замене колеса, - это опасность 
падения автомобиля с домкрата. Как-никак 
тонна веса, а то и больше. Мораль: если 
машина поднята, никогда не суйте руки, 
ноги (тем паче голову) между кузовом и 
колесом! Штатные домкраты не отличают- 
ся ни прочностью, ни надежностью - у од- 
них “неожиданно” разрушается резьба на 
винте, у других ломается сам винт, третьи 
из-за своей хлипкости “складываются”. 
Помните, кто-то сказал: лучше быть мину- 
ту трусом, чем всю оставшуюся жизнь ка- 
лекой или просто покойником. Для автомо- 
билистов это правило вполне подходяще! 
Присмотритесь: толковый автолюбитель, 
собираясь что-то делать под машиной, не- 
пременно опирает кузов на прочные под- 
ставки - покупные или самодельные (рис. 
2, 3, 4). “Герой", смело ныряющий под ма- 
шину, покачивающуюся на домкрате, вос- 
питан на нашем традиционном “авось” - не 
берите с него пример! 

Зимой, на гололеде, машина легко 
сползает в сторону не только при неумелой 
работе с домкратом, но и будучи установ- 

Рис. 1. Так удлиняют ключ. 

Рис. 2, 3, 4. Различные типы подставок. 

Рис. 5. Отворачивание гаек с помощью молотка. 



лена на неудачные подставки. Летом, на- 
пример, очень хороши самодельные опоры 
из деревянного бруса (рис. 2), но на льду 
это настоящие салазки, тут - берегитесь! 

Вообще-то об особенностях работы с 
домкратом мы не раз говорили (например, 
ЗР, 1994, № 6) и повторяться не будем. 

Отпуская или затягивая гайки колеса, 
не совершайте обидных ошибок. Запомни- 
те - лучше это делать, когда колесо стоит 
на земле, а не вывешено. Иначе риск уро- 
нить автомобиль с домкрата весьма велик 
- стоит нажать посильней. 

Прокол? Остановились, достали ключ, 
удлинитель, надели перчатки (матерчатые 
или старенькие кожаные - они не раз убере- 
гут ваши руки при всякого рода грубых ра- 
ботах), подложили “башмаки” или просто па- 
ру кирпичей под колеса, чтобы машина не 
смогла скатиться вперед или назад, ослаби- 
ли гайки (болты) до легкого вращения. И 
только теперь - на домкрат. Приподняв ко- 
лесо на сантиметр над дорогой, отверните 
гайки до конца. Сняли проколотое, надели 
“запаску”. Теперь заверните гайки, не пыта- 
ясь пока затягивать: опустите автомобиль, 
дотяните гайки, насколько нужно. Времени 
потратите не намного больше, зато риск 
“свалить” машину с домкрата минимальный. 

А если все-таки свалится? Тут действу- 
ют по-разному, в зависимости от обстоя- 
тельств. Домкраты “складывающегося” типа 
обычно позволяют поднять машину и в этой 
ситуации, а вот те, что с вертикальной стой- 
кой (классический “жигулевский” или “волгов- 
ский”), могут поставить вас в трудное поло- 
жение. В каких-то случаях место под домкрат 
приходится подкапывать (если позволит 
грунт, конечно). Ну, а чаще всего зовут кого- 
то на помощь, ищут складной домкрат и т. п. 

Главное - повторяем! - при падении 
машины с домкрата не оказаться под ней 
хотя бы частью тела, будь это рука, нога 
или голова. 

Между прочим, диапазон человече- 
ских талантов весьма широк: один мужи- 
чок не умеет гвоздь в доску вбить, а иная 
дама, артистично орудуя инструментом, 
отвернет или завернет вышеупомянутые 
гайки даже на свободно вращающемся ко- 
лесе! Суть фокуса проста. Колесо - штука 
массивная, и если по ключу, надетому на 
гайку, наносить резкие удары молотком, та 
отвернется, словно колесо стоит на земле. 
Его лишь слегка придерживают. Но помни- 
те о безопасности, будьте начеку! (рис. 5). 

Наш совет: прежде чем вас постигнет 
прокол на пустынной дороге, потренируй- 
тесь в замене колеса. Механиков гоночной 
команды вам не переплюнуть (инструмент 
не тот!), но уверенности прибавится. 

Итак, с колесом вы справились. Ос- 
тальное - дело шиномонтажной мастерской. 

ЧЕМ ПОДКАЧАТЬ? 

Случается, что шина (не обязательно 
из-за прокола, но, скажем, из-за неисправ- 
ности золотника в вентиле) слегка приспу- 
щена, ее надо подкачать. Чем? И кто это 



Рис. 6, 7. Туфли на высоком каблуке могут 
стать причиной аварии. 


сделает? Здесь нет смысла делить авто- 
любителей по признакам пола. Есть муж- 
чины и женщины, всем насосам предпочи- 
тающие классический ручной насос. Если 
он в порядке, тогда за каждый ход поршня 
давление в колесе "Жигулей” растет при- 
мерно на 0,01 кгс/см2 - вполне достаточно 
для нас, автолюбителей. Такой насос име- 
ет еще одно, скрытое, свойство - он 
“стройнит" фигуру. Вот вы сетуете: не ве- 
зет, то и дело приходится работать насо- 
сом. Зато вскоре станете стройней Джейн 
Фонды - и без ее изнуряющей аэробики. 

Ножной насос, в общем, не хуже. Для 
колес. Но больше развивает мышцы ног, 
притом асимметрично, в пользу “толчко- 
вой". От пивного брюшка, пардон, не изба- 
вляет (ах, да - советы-то для женщин!). 

А почему бы не купить один из много- 
численных ныне компрессоров? Чем, на- 
пример, плох отечественный "Мустанг"? 
Даже здоровенное колесо “Нивы" или УАЗа 
накачает в считанные минуты. Бывает, ши- 
на ежедневно “стравливает" треть воздуха, 
а заняться ею некогда - тут компрессор 
особенно полезен. И прежде всего, как мы 
понимаем, - женщине. 

Кстати, упомянув перчатки, мы 
вскользь коснулись “спецодежды". Для да- 
мы очень важна и обувь - давно известно, 
что туфли на высоком каблуке не подходят 
для общения с автомобилем, будь это его 
обслуживание или езда. Держать в маши- 
не сменную обувь на низком каблуке или в 
ней ходить в гараж, решайте сами. Учтите, 
что фасон (и даже цвет) одежды теперь 
тоже придется подбирать с учетом своих 
водительских обязанностей. 

На рис. 6 и 7 нашим художником изо- 
бргіжены вариации на тему “шпильки" - на 
деле их гораздо больше. 


Известно, что наиболее правильно на- 
жимать педаль (газа, тормоза или сцепле- 
ния), не отрывая пятки от пола, - в этом 
случае ваши движения более точные, “до- 
зированные”. Но высокий каблук мешает 
правильно поставить ногу (рис. 6). 

Действовать же так, как на рис. 7, не 
рекомендуется - точно управлять педалью 
не удастся. Причем каблук и здесь остает- 
ся помехой. 

“СОВРЕМЕННЫЙ” АВТОМОБИЛЬ 

Особенно жаль любого новичка (тем 
более даму), если неприятности случаются 
с новой машиной. О том, что, усваивая азы 
вождения, можно заодно “освоить" бли- 
жайший столб, и не говорим. Беда в том, 
что российский автомобиль нынче сходит с 
конвейера в виде полуфабриката. (А ведь 
было время, купив “Жигули”, человек год- 
другой, а то и больше, горя не знал.) 

Будьте готовы: новая машина хоть чем- 
нибудь непременно вас огорчит, “счастли- 
вая" вы моя! И тогда перед вами два пути. 
Либо, общаясь с вымогателями всех мастей, 
трепать нервы “гарантийным сервисом”, ли- 
бо, как привыкли наши умельцы, действо- 
вать самостоятельно. То есть устранять 
мелкие неполадки своими силами или при- 
влекая друзей. Самой - дело тонкое, но да- 
мам иногда удается! Надеемся, что под- 
спорьем окажется именно наш журнал. 

Из-за чего, например, может остановить- 
ся мотор? Не паникуйте - ведь “непреодоли- 
мые”, сложные дефекты достаточно редки. 
Чаще всего мотор глохнет (или не заводится) 
из-за нарушений в одной из двух систем - пи- 
тания и зажигания (говоря укрупненно). Тут 
полезно научиться “смотреть в корень”. 

Задача первой системы - готовить и 
подавать в цилиндры смесь топлива и воз- 
духа строго определенного состава. Так 
происходит, к сожалению, не всегда. Со- 
ринка в топливном жиклере - смесь бед- 
ней, еще бедней, вплоть до прекращения 
сгорания. И двигатель стал. Забит пылью 
воздухофильтр? Воздуха мало, смесь бога- 
че, еще богаче... За трубой черный дым, а 
потом мотор совсем глохнет. Об этом мы 
говорили не раз и надеемся, что вы научи- 
тесь эти вещи ргізличать. 

Задача зажигания: между электродами 
свечи должна проскочить достаточно мощ- 
ная искра и, что не менее важно, она долж- 
на появиться вовремя! Слабая искра плохо 
воспламеняет даже идеальную по составу 
смесь, не говоря о бедной или богатой. Если 
же она возникает не вовремя (неправильно 
установлено или сбито опережение зажига- 
ния), то эффективность работы снижается 
вплоть до того, что при грубых отклонениях 
мотор просто отказывается работать. 

Для нового мотора маловероятна ос- 
тановка из-за каких-то чисто механических 
причин - износа, потери компрессии, про- 
гара клапанов и т. п. Что же касается двух 
вышеназванных систем, то, сколько суще- 
ствует журнал “За рулем”, столько о них и 
ведется речь. Читайте внимательней! 


ЭБЧ 


ВАШ ПРИМЕР - 
ДРУГИМ НАУКА 

Экспертное бюро читателей продолжа- 
ет публиковать отзывы автолюбителей 
о разных автопринадлежностях, авто- 
препаратах, материалах и т. д., которы- 
ми они пользовались. Благодарим от- 
зывчивых читателей и ждем новых со- 
общений. 

ВРЕДНЫЙ КОРРЕКТОР 

Прочитал в февральском номере жур- 
нала об открывшейся у вас рубрике “Экс- 
пертное бюро читателей" и тоже решил 
поделиться результатом “испытания” од- 
ной из новинок. 

Я работаю водителем на почте. Езжу 
на фургоне ИЖ-2715 с двигателем УЗАМ- 
41 2Э, предназначенным для бензина АИ- 
93. В последнее время этот сорт стал ку- 
да-то пропадать, зато “76-го" навалом; 
иногда нас (водителей) “радуют" даже 
давно забытым “72-м”. Машина, к слову, 
на нем вообще не едет, мотор через раз 
пускается. Но разные двигатели ведут 
себя по-разному: один почти одинаково 
работает что на “93-м", что на “76-м", дру- 
гой с трудом, но терпит "76-й", а мне по- 
пался “привереда” - он и “92-й" восприни- 
мает с таким “звоном пальцев", что заглу- 
шает даже пробои подвески. 

Понятно, желая хоть как-то облег- 

^ ДОБАВКА 

ДЛЯ БЕНЗИНА ^ 3 

ОКТАН-КОРРЕКТОР 

V -/ 

ПОВЫШАЕТ ОКТАНОВОЕ ЧИСЛО 

( А76 ► Аи93 1 

. НА 100 Л 


ИНСТРУКЦИЯ 
Засыпать добавку в бензин 

Дозировка: одна ячейка пакета (4 г) на 20 л бенэта А-76 
Повышает моиіность двигателя 

Предотщшіает разрушение поршней и клапанов двигателя фи 
использованмі несоответствукхцих б»ізинов или бензиновых смесей 
Снижает окисление моторного масла (срок службы масла 
увеличивается в 1,3 раза) 

Устраняет детонацію и вибрации в двигателе 
Увеличение дозировки не дсяіускабтся 

Срок годности 8 лет 

, 344022 г. Ростов-на-Дону, а/я 3806, АО “Интеграл’. . 
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чить жизнь мотора, я решил приобрести и 
установить электронный октан-корректор 
из тех, о которых рассказывал ваш жур- 
нал. Искал во многих магазинах, и вот од- 
нажды попался на глаза необычный “ок- 
тан-корректор” - но не прибор, а ярко- 
желтый порошок в пакете. Текст на эти- 
кетке обещал золотые горы (см. фото). 

Купил, засыпал в канистру, запра- 
вил в бак, поехал. Звон как был в двига- 
теле, так и остался. Правда, прыти как 
будто добавилось, но только самую ма- 
лость. Зато фильтр в поплавковой каме- 
ре так забился, что я его суток трое вы- 
мачивал в растворителе, в бензине и по- 
том часа два сжатым воздухом проду- 
вал! В общем, здорово я купился на этом 
октан-корректоре! 

На днях узнал о более печальном 
опыте одного моего товарища. Он на но- 
венькой “шестерке” пожалел “портить” 
новый мотор второй прокладкой и купил 
эту гадость. Сначала, говорит, было ни- 
чего, а потом такое стало... Короче, за- 
порол он мотор за две недели. На голов- 
ку блока и поршни было страшно смот- 
реть. Кто виноват? 

Воронеж И. СЮСЮКИН 


ЭРЗАЦ-ШРУСЫ 



Один из клиентов СТО, где я рабо- 
таю, принес купленные на рынке приво- 
ды ВАЗ-2109 для установки на его ма- 
шину. Когда сняли защитные чехлы 
ШРУСов, чтобы, как обычно, пополнить 
смазку, открылась -картина (см. фото), 
от которой клиент чуть не упал в обмо- 
рок. Вместо сложного шарнира, с обой- 
мами и шариками изготовитель приме- 
нил отрезок дюритового шланга, кото- 
рый отлично имитирует шарнир равных 
угловых скоростей, когда вал изгибают 
руками, как делал при покупке наш кли- 
ент. Сколько проехал бы с ними авто- 
мобиль - догадаться нетрудно. 

При дальнейшем осмотре приводов 
выяснилось, что даже шлицы и резьба 
под гайку на вале не соответствуют 
“вазовским”. 

Сочи В. ДАНИЛОВ 

88 ЗА РУЛЕМ 9/95 



глазами владельца 



НА "САМАРЕ" 

В БОЛГАРИИ 

По профессии я инженер-механик, 
сейчас работаю в Болгарии, где езжу на 
“Ладе-Самаре” ВАЗ-21 083.. Машине че- 
тыре с половиной года, пробег - 35 ты- 
сяч километров, выполнена в экспортном 
(для Болгарии) варианте. Купил ее здесь 
же в прошлом году не новую, но в хоро- 
шем состоянии с пробегом 22,5 тысячи. 
Установлен нейтрализатор выхлопа; 
днище и колесные ниши дополнительно 
обработаны антикором, шины Бл-85, 
165/70Н13, заправочная горловина бен- 
зобака малого диаметра. 

Эксплуатация автомобиля в Болгарии 
не связана с трудностями: не бывает пере- 
боев с бензином; запчасти, масла, присадки 
продаются как в нашем представительстве 
"Автоэкспорта”, так и в многочисленных ма- 
газинах, у дилеров и "челноков”, торгующих 
на рынках. Машину свою я люблю и денег 
на нее не жалею. Топливо заливаю только 
А-Э6 на фирменных АЗС (как правило, это 
“Шелл”). В двигателе использую синтетиче- 
ское масло “Шелл” ЗАЕ 5ѴѴ40, в коробке пе- 
редач - “Кастроль” ЗАЕ 90, в ШРУСах - 
“Пензоилл”, 

Недавно установил полный комплект 
изготовленной в Сингапуре сигнализа- 


ции "СОееІаИ” с микроволновым датчи- 
ком, пейджером и центральным замком. 
Общие затраты с установкой составили 
330 долларов. Спокойнее стало на душе, 
так как на ночь машину приходится оста- 
влять вне зоны прямой видимости. Очень 
удобен пейджер, особенно на фоне лож- 
носрабатывающих сигнализаций других 
автомобилей. Кроме того, ставлю замок 
на педали и устройство “АутоЛок”, бло- 
кирующее “ручник” и рычаг коробки пере- 
дач. Кстати, отечественная конструкция 
замка для педалей заслуживает похвал - 
думаю, угонщику справиться с ней не 
просто. "АутоЛок” же удобен при кратко- 
временных стоянках в оживленных мес- 
тах - его легко надеть и снять. 

Фирмы, устанавливающие сигнали- 
зации, в последнее время широко пред- 
лагают и другое устройство - "иммоби- 
лайзер”, страхующее от насильственного 
угона машины в пути. Как утверждает 
реклама, спустя 30-40 секунд после то- 
го, как преступники овладели автомоби- 
лем, происходит блокировка зажигания. 
Насколько это эффективно на самом де- 
ле, я пока не слышал. 

Во время монтажа сигнализации 
вместо пепельницы мне поставили оте- 
чественные часы “Электроника” ЦАТ- 
011. И еще я установил дополнительные 
стоп-сигналы “Сикурон”, после чего ста- 
ло гораздо спокойнее ездить в городе. 
Они легко приклеиваются на заднее сте- 
кло, почти не уменьшая обзорность, не 
дают бликов, достаточно яркие. 

А сейчас хотел бы перечислить те от- 
казы и неисправности, которые возникали 
за полтора года эксплуатации. Через ме- 
сяц после покупки пришлось заменить 
“бендикс” стартера. То и дело рвутся 
внешние чехлы ШРУСов (деталь 2108- 
2215030), левый менял уже четыре раза. 

Дважды лопался поперек левый 
кронштейн растяжки 2108-2904051. Про- 
бивает масло из-под уплотнения (2108- 
1003270-01) крышки на головке блока 
цилиндров. Заменил прежнее, которое 
уже состарилось. Посадочные места об- 
работал американским высокотемпера- 
турным силиконом, но масло все равно 
просачивается. Может быть, недоста- 
точно только двух шпилек для крепления 
крышки 2108-1003274? Хочется, чтобы 
моторный отсек выглядел чистым и ухо- 
женным, да и цена масла играет не пос- 
леднюю роль. 

Заменил ремень (2108-3701720) ге- 
нератора: в нескольких местах нашел 
трещины разной глубины. Поставил “опе- 
левский” зубчатый ремень привода, рас- 
предвала - от греха подальше - и "бо- 
шевские” свечи с тремя электродами по 
окружности вокруг центрального. 

Несколько претензий к сиденьям. Не 
регулируется наклон спинки для водите- 
ля. Подтягивал болт (2108-10902021), но 
хватило ненадолго. Такой же дефект и у 
сиденья пассажира. Нечетко фиксирует- 


ся по высоте подголовник 21083- 
6818010, часто сползает вниз. Привод 
замков сиденья оставляет желать много 
лучшего - недопустимо хилое крепление 
тяг к крюку. 

Заменил вакуумный усилитель тор- 
мозов (2108-3510010) - оказалось, что 
разрушен гофрированный защитный че- 
хол корпуса клапана. Установил новый 
глушитель, изготовленный в сварочной 
мастерской, где дали гарантию на четы- 
ре года. 

Есть и другие претензии: моторчик 
омывателя ветрового стекла, хотя и 
жужжит исправно, воду разбрызгивает 
не всегда. Управление вентиляцией, то 
есть распределением потоков воздуха, 
не дает должного эффекта. 

Дребезг панели приборов, карманов 
дверей оправдывает название, которое 
закрепилось за “восьмерками" и “девят- 
ками", - “балалайка". Если к этому доба- 
вить, что отваливались и ломались ручки 
наружных зеркал и стеклоподъемников, 
отклеивалось зеркало заднего вида в са- 
лоне, то можно лишь повторить то, что 
не раз звучало в журнале: нашей “Ладе" 
далеко до зарубежных аналогов. 

Разумеется, накопились и положи- 
тельные впечатления. Машина динамич- 
на и устойчива. Особенно это ощущает- 
ся на автостраде при высоких скоростях. 
Кстати, дороги в Болгарии неплохие, в 
основном с твердым покрытием, а авто- 
страд всего три: София-Пловдив, Со- 
фия-Ботевград и Варна-Каспичан. 
Очень удобна просторная панель прибо- 
ров. Ее оценили, когда приходилось обе- 
дать в машине в дальних поездках. Воз- 
можно, по этому показателю “восьмер- 
ка" вне конкуренции. 

Приходилось и ночевать в салоне. 
Складывали заднее сиденье, багаж пе- 
ремещали вперед, стелили теплоизоли- 
рующие подстилки и более-менее сносно 
размещались. Кузов “хэтчбек" позволяет 
перевозить и объемные грузы, что в се- 
дане невозможно, 

К общей компоновке автомобиля 
претензий нет. Это и передний привод, и 
поперечно расположенный двигатель, и 
относительно просторный салон при не- 
большом внешнем габарите. 

Жаль, что до сих пор руль “Самары” 
не снабжен гидроусилителем, в тормозах 
нет АБС, не регулируется клиренс, нет 
радаров парковки, не предлагаются бо- 
лее компактные и экономичные двигате- 
ли. Где же все-таки потенциал масштаб- 
ных разработок “оборонки", который гро- 
зили применить в автомобилестроении? 
Или мы так и останемся умельцами де- 
лать одно и то же десятки лет? Создает- 
ся впечатление, что разработки ВАЗа за- 
мыкаются в его научно-техническом цен- 
тре. А так хочется, чтобы наши автомо- 
били здесь, за рубежом, ценились бы не 
ниже западных аналогов. 

София С. ПЕДЬКО 


старый конь 

БОРОЗДЫ 
НЕ ПОРТИТ,.. 
ЕСЛИ ОН СААБ 



СААБ-900 полюбился мне давно, бла- 
го, эту модель выпускали, практически не 
изменяя внешнего вида, восемнадцать лет. 
Машина восхищала прочностью кузова, 
сравнимой разве что с кузовом “Волги" 
ГАЗ-21, а также завидным эксплуатацион- 
ным долгожительством. 

Понятно, что новый или даже трех-че- 
тырехлетний СААБ-900 простому россияни- 
ну не по карману, и подержанные (“секонд 
хэнд”) в Европе все еще в цене даже после 
четырех-пяти лет эксплуатации. Но вот под- 
вернулся случай: приятель, долго живший в 
Г олландии, сумел подобрать “900-й" СААБ в 
хорошем состоянии и по сносной цене, бла- 
го тогда (два года назад) еще не было звер- 
ских таможенных тарифов. 

Итак, в декабре 1993 года на таможен- 
ном складе Санкт-Петербургского торгово- 
го порта я увидел вожделенный СААБ-900 
- хэтчбек цвета “салатовый металлик" с пе- 
редним (как у всех СААБов) приводом. На 
четырехцилиндровом двигателе объемом 
1985 см^, расположенном вдоль кузова, - 
два карбюратора “Зенит-Стромберг" моде- 
ли -150С1, не имеющих ничего общего (в 
том числе многих недостатков) с известны- 
ми в России карбюраторами типа “Солекс" 
димитровградского изготовления. 

Пробег по спидометру - 194 тыс. км, 
год выпуска - 1982. Кузов в прекрасном 
состоянии, ржавчина лишь слегка побила 
внешние кромки крыльев над левым пе- 
редним и задним колесами (кстати, их по- 
лости закрыты фирменными алюминиевы- 
ми щитками). Заглядываю в кузов: просто- 
рно, как в “Волге", обивка велюровых ана- 
томических сидений потеряла ворс, но 
вполне в приличном состоянии. 

Прогрел, тронулся с места - после “ва- 
зовской" “девятки” сразу чувствуешь, что 
машина потяжелее, но резвая, двигатель 
мощный (по каталогу - 108 л. с.). В городе 
на второй передаче легко разгоняюсь до 
80 км/ч, на третьей - больше ста, на чет- 


вертой - скорость растет уже не так резво. 

Приятель привез себе такой же СААБ- 
900, но 1 983 года, тоже два карбюратора, 
правда, с двухтопливной системой “бен- 
зин-газ", но они забарахлили. Петербургские 
знакомые “вывели" на автомастерскую, где 
любят, знают и ремонтируют СААБ - в Пите- 
ре их много, есть даже что-то вроде клуба 
любителей этих машин. Мне починили замок 
зажигания, приятелю более или менее отре- 
гулировали карбюраторы. Поехали в Москву. 

Идем легко, без натуги, машина очень 
устойчива, хорошо держит дорогу. Расход то- 
плива - около 9 л/100 км: многовато вроде 
бы, но была, оказывается, на это причина. 

У приятеля карбюраторы снова барах- 
лят, пару раз пытаем счастья в придорож- 
ных мастерских. В конце концов его С/ѴАБ 
встал ночью километров за 400 от Москвы. 
Потянул я его на “галстуке". Пока ехал, слу- 
чайно обнаружил, что сиденье водителя с 
электроподогревом. “Печка" намного эффе- 
ктивней “жигулевской" - семь режимов на- 
грева и вентиляции. Тепло и уютно в любой 
мороз и непогоду - это подтвердилось и в 
дальнейшем, когда в Москве было до -30°С. 

Однако в дороге обнаружились кое-ка- 
кие неполадки и в моих карбюраторах - пос- 
ле езды на скорости двигатель не держал хо- 
лостой ход, останавливался, а потом неохот- 
но набирал обороты. Но все-таки доехали. 

В Москве, останавливая редких вла- 
дельцев СААБов, узнал, что есть и в сто- 
лице мастерская, которая ремонтирует не- 
новые авто этой модели. Там приняли, по- 
смотрели машину. Обнаружили, что ехал я 
из Петербурга на одном карбюраторе, вто- 
рой не работал вовсе (отсюда - повышен- 
ный расход топлива). После замены в од- 
ном карбюраторе резиновой мембраны 
мой СААБ покатил еще резвее, а главное - 
экономно - на трассе всего 5 литров на 
1 00 км, в городе - 9-1 о литров. 

Ну, а вскоре, как у всякой старушки, ста- 
ли появляться болячки. За пробег около 30 
тысяч километров пришлось заменить в силу 
изношенности или выхода из строя бензона- 
сос (125 долларов), резиновые мембраны 
карбюраторов (по 23), реактивные тяги зад- 
них полуосей (150), манжеты цилиндра сцеп- 
ления (120), передние тормозные колодки 
(58), глушитель (120), рулевую рейку (290), 
все четыре газовых амортизатора (550). 

Один раз сменил фильтр и масло 
(фирменное) - $33 (всюду - стоимость зап- 
частей плюс работа). Пока все. В сумме 
уплатил за ремонт $1466. Немало, но пос- 
ле всего сделанного надеюсь проехать без 
хлопот тысяч 60-80 (оцениваю по состоя- 
нию машины). Купил я свой СААБ за $2500 
плюс 1 500 за ремонт, итого - около 4000. 
Стоило? Я считаю - стоило... 

Итак, моя заочная и в течение многих 
лет “платоническая" любовь не была сле- 
пой: оказалось, даже старый "конь", если он 
СААБ-900, бывший в хороших руках, “бороз- 
ды не портит” - верно служит даже на от- 
вратительных московских дорогах. 

М. РОСТАРЧУК 
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Даже ралли “Париж - Дакар” с его непререкаемым 
авторитетом не смогло бы поспорить в популярно- 
сти с автомарафоном 25-летней давности “Лондон 
- Мехико". Внимание всего спортивного мира бы- 
ло приковано тогда к событиям, которые развора- 
чивались на трассе этого гигантского ралли про- 
тяженностью без малого 26 000 километров (почти 
на десять тысяч больше, чем проходившего двумя 
годами раньше ралли “Лондон - Сидней"). 

Битва за награды развернулась на дорогах 25 стран 
Европы, Юхшой и Центральной Америки, где было 
все - и скалистое бездорожье, и туманы, и пески пу- 
стынь, а вдобавок еще 17 очень сложных скорост- 
ных участков. Сильнейшие раллисты мира участво- 
вали в этой битве; финны Миккола, Аалтонен, Мяк- 
кинен, поляк Засада, швед Пальм, француз Траутман 
и многие другие - всего 96 экипажей. Финиширова- 
ло же только 26, и среди них - об этом мы и сегодня 
говорим с гордостью - три советских: Л. Потапчик - 
Ю. Лесовский - Э. Баженов (12-е место), Г. Хольм - 
В. Бубнов- К. Гирдаускас (17-е), С. Тенишев - В. Кис- 
лых - В.Широченков (20-е). Все они вьютупали на 
“москвичахЧ12", изготовленных АЗЛК, - ВАЗ толь- 
ко готовился к пуску конвейера. 




И вот 25 лет спустя снова “Лондон - 
Мехико". “Это тяжелейшее испытание, но 
ничего более интересного и прекрасного в 
моей жизни не было. Тот, юо прошел через 
него, может считать себя настоящим муж- 
чиной”, - произнес перед моей телекамерой 
после финиша в мексиканском курорте Ака- 
пулько почти двухметровый бородач-индус 
Милкх Сигх. Взгромоздивший поверх тради- 
ционной чалмы роскошное черно-золоти- 
стое сомбреро, Милкх стоял в окружении 
темпераментных болельщиков и поглажи- 
вал свою темно-вишневую “Волво” под но- 
мером 47. Была она немолода - 1970 года 
рождения, изрядно побитая и потрепанная 
за 30 дней и за 17 тысяч километров труд- 
нейших переходов через два континента, 
две пустыни и 18 стран - от Лондона до 
Акапулько на побережье Тихого океана. 

Я готов подписаться под каждым сло- 
вом моего нового знакомого из Индии и по- 
пытаюсь дать хотя бы некоторое представ- 
ление о событиях, которые приключились с 
нами - участниками рейда-марафона. 

59 экипажей из 20 стран, не считая 
автомобилей скорой и технической помо- 
щи, а также четырех съемочных групп на 
джипах (в их числе, как и два года назад, 
когда “дублировался” автомарафон “Лон- 
дон - Сидней", телевизионная команда 
"Останкино”), взяли старт. В этой разно- 
цветной кавалькаде и российский экипаж 
мастеров спорта: 47-летний Александр 
Долбиш - президент компании “ИнтерВол- 
га” из Тольятти и штурман - москвич Але- 
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ксандр Головин, 42 года, работник АЗЛК. 
Они отправились в путь на “Москвиче-412' 
1968 года выпуска. Под стать ему по воз- 
расту “форды-эскорты", “порше", “муотан- 
ги”, “ВОЛВО”, “мѳрседеоы”, “пежо”, “татры”, 
“рено" - все не моложе 1970 года. Таковы 
уоловия ралли. Среди почтенных старцев 
- шикарный лимузин “Бентли" и уж совсем 
музейная редкость - “Крайслер” 1926 года. 
А среди 59 пилотов и стольких же штурма- 
нов несколько тех, кто четверть века на- 
зад участвовал в первом марафоне. В их 
числе и руководитель проекта Ник Брит- 
тен - полковник британской армии, неуто- 
мимый искатель приключений. Марафон 
по несколько сокращенному и измененно- 
му маршруту 25-летней давности назван 
“ретро-ралли". 

Говорят, к рулю, как к наркотикам, 
привыкаешь очень быстро. О магическом 
действии наркотического зелья ничего 
сказать не могу (не пробовал), к тому же 
эта болезнь вроде бы поддается лечению. 
А вот руль автомобиля - мечта нашего 
детства - любовь на всю жизнь. Несмотря 
на то, что иногда судорогой сводит пальцы 
(ежедневная “норма” 800-1200 километ- 
ров), несмотря на то, что в машине сидишь 
по 1 0-1 3 часов в сутки да еще в 40-градус- 
ную жару и в условиях высокогорья 
(две-пять тысяч метров над уровнем мо- 
ря), когда, как пел В. Высоцкий, езда бук- 
вально “до тошноты, до рвоты”, - никому 
даже не могло прийти в голову оставить 
трассу. А на следующее утро вновь подъ- 


ем в шесть утра - и “в руль”. Таков жест- 
кий (и жестокий) регламент ралли. При- 
мерно четвертая часть из 17 тысяч кило- 
метров пути проложена по современной, 
прямой как стрела Панамериканской маги- 
страли, которую латиноамериканцы с пол- 
ным основанием назвали дорогой жизни и 
смерти. Она - единственная артерия, свя- 
завшая страны Латинской Америки, по ко- 
торой днем и ночью идет поток “перевоз- 
чиков", ежегодно уносит сотни жизней, 
повсюду видишь кресты и памятники. Ос- 
тальные участки трассы ралли (особенно 
скоростные) - что называется, убийствен- 


“Москвичу” пришлось “финиширо- 
вать" в кузове самосвала, но все же 
российские участники заслуживают 
наших поздравлений. Слева напра- 
во: Александр Долбиш, Александр 
Головин, Александр Слесарев и ав- 
тор заметок Анатолий Малявин. 

ное бездорожье. Здесь то и дело рискуешь 
свалиться в пропасть или в лучшем случае 
врезаться в огромный валун, скрытый под 
вековым слоем пыли, и как минимум рас- 
статься с машиной. 

Такого рода ловушек на этих, по мет- 
кому выражению английского летчика Дэ- 


вида Халла, “кабаньих тропах”, где не 
разъехаться двум встречным машинам, 
хоть отбавляй. Кстати, Дэвид, который не 
вылезал из-под своей “старушки” “Волво" 
1969 года, вместе с женой Сьюзен хоть с 
приключениями, но добрался до финиша. 

Нашему телевизионному экипажу: 
водитель - ваш покорный слуга, штурман 
Александр Слесарев (в жизни профессио- 
нальный переводчик) и механик с АЗЛК 
Борис Андреев - приходилось делать все 
то, что делали боевые экипажи, хотя и не 
столь блестяще. 

Теперь пару слов о наркотиках, кото- 
рые я упомянул. Участники марафона про- 
шли по дорогам империи наркобизнеса и 
побывали в столице колумбийской мафии 
- городе Медельине. Сюда из многих 
стран Латинской Америки стекаются реки 
сырца - кокаиновой соломки, которая пос- 
ле фабричной переработки в виде готово- 
го зелья расходится по всему миру, преж- 
де всего в США. 

Медельин, расположенный на высо- 


нут барабанные перепонки. В этой удиви- 
тельной атмосфере теплоты и восторга ни- 
каких наркоманов или признаков напря- 
женности (ну, пожалуй, многовато военных 
с автоматами) мы не заметили. Шумный и 
красивый, тропический Медельин с энтузи- 
азмом приветствовал участников ралли. 

И все-таки присутствие наркотиков 
ощущалось. В портовом городе Колумбии - 
Картахене, где раллисты грузили автомо- 
били на паром “Крузейро экспресс", кото- 
рый доставил нас через Карибское море до 
Панамы, огромный служебный пес делови- 
то, не спеша, залез в кабину нашего джи- 
па. Покрутил своей мордой с умными гла- 
зами, “принюхался" и, не найдя ничего по- 
дозрительного, кроме нескольких банок ки- 
тайской ветчины, вежливо и с достоинст- 
вом удалился. А офицер службы безопас- 
ности по борьбе с наркотиками Энрике Ра- 
мирес заметил: “На этом маршруте между 
Колумбией и Панамой за прошлый год кон- 
фисковано 10 тонн чистейших наркотиков". 

Но это так, к слову, поскольку глав- 


стках горных серпантинов - там, где экипа- 
жи соперников, как правило, жались к ска- 
лам, пилот “Москвича” Александр Долбиш 
мастерски раскручивал виражи. Там, где 
требовалось предъявить класс вождения, 
водитель “Москвича" был в первых рядах. 
Вспоминается пляжный скоростной участок 
на Тихоокеанском побережье. Саша так 
виртуозно пилотировал свою машину по не- 
мыслимым лабиринтам, что привел прямо- 
таки в дикий восторг перуанских болельщи- 
ков. А ведь до этого он перенес тяжелей- 
шую горную болезнь, свалившую его. - при- 
шлось прибегнуть к кислородным балло- 
нам. На двух этапах Долбиша за рулем за- 
менял штурман Александр Головин, Не ми- 
новала горькая чаша кислородного голода- 
ния и наш экипаж. Голова буквально раска- 
лывается от боли, дышишь словно рыба, 
выброшенная из воды. Первая бессонная 
мучительная ночь на высоте 42(Ю метров в 
районе города Потоси (Боливия) выпала 
мне. Затем наступил черед нашего штурма- 
на Александра Слесарева, а потом горная 



За плечами А. Долбиша (он слева) и 
Д. Халла уже два ретро-ралли; 
“Лондон-Сидней” в 1993-м и ны- 
нешнее “Лондон-Мехико". 

"Москвич" в Лондоне: А. Долбиш 
только наклеивает стартовые номе- 
ра. Справа - штурман А. Головин. 
17 000 километров еще впереди... 

Тряхнули стариной и чешские “эм- 
бечки” - заднемоторные “шкоды- 
1000МВ”. Встреча в Лиме, столице 
Перу (фото слева вверху). 

Фото автора 


те полутора тысяч метров, называют горо- 
дом вечной весны. Он утопает в ярких цве- 
тах и буйной экзотической растительности 
тропиков, и именно его жители стали сво- 
его рода рекордсменами по объему эмо- 
ций, которые они выплеснули с латиноаме- 
риканским темпераментом на участников 
ралли. Бурей восторга встречали здесь ка- 
ждый автомобиль у гостиницы “Гранд- 
отель", но когда на финише появился наш 
“Москвич-4іг", искореженный после “куль- 
бита" через крышу (об этом чуть ниже), и 
штурман Александр Головин “зажеГ', слов- 
но факел, российский флаг, - думал, лоп- 


ное для нас - события автомарафона и вы- 
ступление нашего экипажа. Два года назад 
в таком же юбилейном ралли “Лондон - 
Сидней” Александр Долбиш и его штурман 
Виктор Щавелев на этом же “Москвиче- 
412", самом маломощном из всех 110 авто- 
мобилей. стартовавших тогда, сумели не 
только дойти до столицы Олимпиады 2000 
года, но и заняли вполне почетное 24-е ме- 
сто. И в этом марафоне за три этапа до фи- 
ниша наши находились в золотой середине. 
‘Москвич" бился изо всех своих 78 лошади- 
ных сил, не уступая многим машинам с мо- 
торами в 150-250 сил. На скоростных уча- 


болезнь на несколько дней вывела из 
строя второго водителя Бориса Андреева. 

К этому времени я успел восстано- 
вить силы и вновь сел “в руль". Тринадца- 
тичасовой переход в Кордильерах по ще- 
бенке и в сплошной пыли (мы шли от Пото- 
си до самой высокогорной столицы мира - 
Ла-Паса) потребовал от участников еще 
большего напряжения сил. От недостатка 
кислорода задыхались не только люди, но 
и моторы. На камнях не выдерживали ши- 
ны: буквально все экипажи меняли колеса. 
В итоге, когда мы достигли цели, поднять- 
ся по лестнице гостиницы смог не каждый. 


Накопившаяся усталость (а это бьша толь- 
ко половина марафона) дала о себе знать 
- иных гонщиков и здесь пришлось откачи- 
вать с помощью кислородных масок. Два 
дня заслуженного отдыха оказались как 
нельзя кстати. 

Трудности нарастали, но чем слож- 
нее были допы, тем выше поднимался по 
“турнирной лестнице" наш “Москвич". А по- 
том пошло-поехало. В Эквадоре - ЧП. Ост- 
рый булыжник на краю обрыва в клочья 
рвет покрышку левого колеса машина де- 
лает кульбит через крышу и падает в про- 
пасть, По счастью, деревья предотвраща- 
ют трагедию. Но у “Москвича’ нет ветро- 
вого и боковых стекол, погнуты стойки, по- 
мяты крыша, капот, передние двери, разо- 
рвано правое крыло. Штурман выбирае”-- 
ся из кабины через разбитое боковое стек- 
ло, следом за ним Александр Долбиш. У 
гонщиков ни царапины, а машина... Подос- 
певший джип с американскими журнаіѵ- 
стами помог вытащить ее. Но хотите верь- 
те, хотите нет - “Москвич” со своим зкига- 
жем остался в строю. И надо же такому 
случиться: авария произошла аккурат на 
линии эіаатора! Оставшуюся часть марш- 
рута наши шли, как поется в песне, "на че- 
стном слове и на одном крыле..." В пути 
сменили восемь разорванных колес, дваж- 
ды отказывали тормоза, постоянно барах- 
лили сцепление, коробка передач - о ме- 
лочах я и не вспоминаю. В довершение 
всех бед в Никарагуа прогорели поршни. 
Случилось это в столице - Манагуа. Ну 
скажите на милость, где их тут взять? Вы- 
ручили работники российского посольства, 
за что благодарим их от всего сердца. 
Оказывается, и здесь есть “барахолка" 
где - опять поверить трудно - нашлись 
нужные поршни! 

Мастера спорта Долбиш и Головин 
оказались еще и мастерами на все руки. 
Весь день шел большой ремонт, после чего 
мы бросились в погоню за ушедшим кара- 
ваном. В ночной гонке на границе с Гонду- 
расом новое происшествие - забаррикади- 
рована дорога, бастуют! Александр Голо- 
вин (он был за рулем) пытается объехать 
препятствие и ночью на скорости 130 кило- 
метров в час налетает на здоровенный бу- 
лыжник. Это конец. “Москвич" [»монту не 
подлежит - на списание, точнее, в музей. 

Чертовски обидно. И все же воздадим 
должное мужеству и силе духа нашего эки- 
пажа А достижение его пилота Александра 
Долбиша - человека беззаветно преданно- 
го автоспорту (за два года два марафона на 
одном автомобиле) - вполне может бытъ 
занесено в российскую Книгу рекордов Гин- 
несса. Долбиш, человек устремленный, жи- 
вет уже новой идеей, новым проектом: на 
финише XX столетия вновь стартовать из 
Лондона, чтобы финишировать в столице 
Олимпиады - австралийском Сиднее на от- 
крытии Олимпийских игр 2000 года. 

А МАЛЯВИН, 
спортивный комментатор 
ТВ “Останкино” 
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Автомобильная жизнь 

хал до Дрибергена в Нидерландах (2304 км), 
2. Скорость. 

а) Максимальная - рекорды не учиты- 
ваются; б) минимальная. 

На этот рекорд претендуют двое; англи- 
чанка Рут Клис из Престона, которая на по- 
путном паровом катке за 45 минут проехала 
только 800 метров, и шотландец Вильям Инн 
из Абердина, затративший 4,5 часа на то, 
чтобы проехать на машине, развозящей мо- 
локо, три километра от окраины Лондона до 
начала автострады М1 . 

Покажется удивительным, но в послед- 
ние годы автостоп (по-английски - хитч-хай- 
кинг) становится популярен в нашей стране 
как новый вид спорта. В разных регионах 
России проводятся соревнования. Так, “Пи- 
терская лига автостопа" под руководством 
Алексея Борова несколько раз в год устраи- 
вает многодневные “гонки" на скорость. Нес- 


АВТОСТОПОМ 


Вот так Валерию Шанину приходилось голо- 
совать тысячи раз. 


в ЧЕМПИОНЫ 



Автостоп - это не только излюбленный 
студентами способ передвижения, но и свое- 
образный вид спорта, в котором свои чемпи- 
оны и рекордсмены. Один из первых рекор- 
дов установил в США Джек Мелоун: добрал- 
ся из Портленда, штат Орегон, до Нью-Йорка 
(от океана до океана) за 96 часов, преодолев 
около 5 тысяч километров. А первым претен- 
дентом на титул "чемпиона мира” стал фран- 
цуз Ив-Г и Бержес, который проехал таким 
способом в общей сложности 143 282 кило- 
метра. Его рекорд побил земляк - Андре 
Брюжир: за плечами свыше 400 тысяч кило- 
метров. Абсолютный рекорд, который зане- 
сен в Книгу рекордов Г иннесса, принадлежит 
сейчас Билли Хейду из штата Мичиган 
(США). Начиная с 1964 года, он проехал ав- 
тостопом 579 510 км. Неофициальный же 
статус чемпиона мира - у россиянина Алек- 
сея Борова из Санкт-Петербурга: свыше мил- 
лиона (!) километров. 

Рекорды учитывают по нескольким ка- 
тегориям. 

1 . Максимальное расстояние: 

а) На одной попутной машине. Рекор- 
дсмен - Л. Дж. Гордон из Австралии, кото- 
рый стартовал из Уайт-Парк-Бэй в Северной 
Ирландии, где его предложили подвезти на 
микроавтобусе четверо американцев. С ними 
через Ирландию, Шотландию, Уэльс, Анг- 
лию, Францию и Андорру он доехал до Испа- 
нии, преодолев таким образом 7106 км. 

б) За один год. Англичанин Майк Уэйн- 
филд из Рэдфорда проехал по дорогам За- 
падной и Восточной Европы 48 800 км. 

в) За одни сутки. Голландец Роберт 
Принс, стартовав из Палатона в Г реции, дое- 
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колько групп хитч-хайкеров двигаются по за- 
ранее составленному маршруту, отмечаясь в 
контрольных пунктах (как правило, это до- 
рожные знаки у въезда в город). Победитель 
- тот, кто пройдет трассу быстрее всех. 

О росте популярности хитч-хайкинга го- 
ворит и то, что в этом году пройдет первый 
чемпионат России. Его организуют москов- 
ская “Школа автостопа” совместно с Союзом 
журналистов России, а участвовать могут 
все желающие - как россияне, так и ино- 
странцы. 

Старт в Москве 19 сентября 1995 года. 
Каждый участник выбирает маршрут само- 
стоятельно, главное - отметиться по крайней 
мере в девяти из 30 контрольных пунктов, 
расположенных по всей территории России, 
Двигаться можно на любом виде попутного 
транспорта, но только бесплатно. Финиширо- 
вать необходимо также в Москве до истече- 
ния контрольного срока - 23 часов 29 сентяб- 
ря. Оценивается не только расстояние, прой- 
денное во время соревнований, но и слож- 
ность выбранного маршрута, и разнообразие 
использованных способов передвижения. 

Каждый “автостопщик” получит удосто- 
верение участника с фотографией и формен- 
ную одежду, так что водители смогут издали 
узнать тех, кто претендует на титул чемпио- 
на России по автостопу. Среди водителей, 
подвозивших участников чемпионата, также 
разыграют призы (по номерам карточек, по- 
лученных от автостопщиков). Похоже, голо- 
совать на дороге станет намного эффектив- 
ней, чем на политической арене... 

В. ШАНИН 

президент “Школы автостопа” 



Впервые я увидел этот автомо- 
биль лет десять назад около од- 
ного из московских отделений 
ГАИ. Небольшой приземистый 
джип цвета хаки вызвал у толпив- 
шейся там шоферской братии са- 
мый живой интерес. Приехавшего 
на машине офицера забросали во- 
просами, но тот отмалчивался. 
Наконец кто-то из любопытных 
заглянул под машину и удивленно 
произнес: “Да это ж “Нива”. Боль- 
шего в ту первую встречу выяс- 
нить не удалось. 

И вот спустя десять лет мы 
едем в таком же автомобиле - из 
последней партии, сделанной в 
1987 году. За рулем Валерий 
Иванович Доманский - в про- 
шлом ведущий конструктор этого 
проекта, а ныне владелец одной 
из немногих сохранившихся ма- 
шин. Лучшего случая для знаком- 
ства с необычной моделью и 
представить трудно. 

Наш разговор то и дело пе- 
рескакивает с вопросов техниче- 
ских на темы околоавтомобиль- 
ные. И первоначальный замысел 
- представить читателям инте- 
ресный вездеход - начинает ка- 
заться не самым удачным. Что 
проку знакомить людей с маши- 
ной, которую никогда серийно не 
выпускали и выпускать, скорее 
всего, не будут. Попробуем рас- 
сказать не только о конструкции 
автомобиля, но и о его судьбе - 
достаточно типичной для многих, 
порой очень удачных моделей. 

Заказчиком автомобиля ВАЗ- 
2122 выступило военное ведомст- 
во, хотя именовался проектируе- 
мый вездеход “автомобилем для 
охотников и рыболовов”. Понадо- 
бился армии легкий, быстрый, ма- 
невренный джип, вдобавок умею- 
щий плавать, и ВАЗ взялся за его 
разработку. Первый блин вышел 
комом. Ранние образцы, довольно 
тяжелые и громоздкие, завели 
разработчиков в тупик; тогда ре- 
шили проектировать машину, по 
сути, заново. В результате появил- 
ся тот самый автомобиль, который 
мы представляем сегодня. Хотя 
это только на бумаге так бывает: 
раз - и появился. 

Требовалось не просто во- 
ткнуть отработанные узлы и агре- 
гаты “Нивы” в упрощенный кузов с 
брезентовым верхом. Необходимо 
было научить автомобиль пла- 
вать. А это оказалось задачей не 
из легких. 

Внешне машина ничем не на- 
поминает амфибию. Этакий ути- 
литарный джип типа УАЗа или 




цесс разоружения. Увы, не увиде- 
ли этой машины ни рыбаки, ни 
охотники, ни дачники, ни туристы. 
А оставшиеся “в живых” три образ- 
ца из последней серии разбрелись 
по стране. Один передали в Литву, 
теперь он - экспонат автомобиль- 
ного музея. Другой находится на 
армейском автополигоне в Брон- 
ницах, а третий... На третьем ездит 
сам конструктор. 


Іі- ЬШО© 

модели, на агрегатах которых ба- 
зируется “Нива”, должны в бли- 
жайшие годы уступить производст- 
венные площади новым конструк- 
циям. Ну, а попытки организовать 
сборку машин (хотя бы “отверточ- 
ную”) на предприятиях неавтомо- 
бильного профиля чаще всего тер- 
пят крах. Такие предложения по 
ВАЗ-2122 были, но до их реализа- 
ции дело так и не дошло. 


Затопленная дорога для 
амфибии не препятствие. 
Ей по силам и более серь- 
езные водоемы. 


На переднем крыле хоро- 
шо видны два отверстия. 
Через них откачивается 
вода, которая проникает 
в автомобиль на плаву. 


Задний борт сделан неот- 
кидным из соображений 
герметичности корпуса. 


ЛуАЗа, по-своему симпатичный - 
ведь над внешним видом всерьез 
поработали “вазовские” дизайне- 
ры. Никаких винтов и водометов 
вы не обнаружите. Автомобиль 
движется на плаву благодаря 
вращению колес в воде. 

У плавающего автомобиля 
появилась такая чисто корабель- 
ная характеристика, как водоиз- 
мещение. Дабы вездеход не тяну- 
ло ко дну, потребовалось загерме- 
тизировать моторный и тргінсмис- 
сионный отсеки. В ответ на такое 
действие конструкторов агрегаты 
трансмиссии (коробка передач и 
раздаточная коробка), лишенные 
обдува, стали перегреваться. 
Пришлось организовать их обдув 
воздухом из моторного отсека. 
Чтобы откачивать воду, которая 
просачивается-таки в машину, 
предусмотрены два насоса. Еще 
одно корабельное устройство - 
кингстон. Предназначен он не для 
затопления амфибии на глазах у 
неприятеля, а для слива остатков 
просочившейся воды. При входе в 
воду решетку в передней панели, 
через которую поступает воздух 
для охлаждения, закрывают 
крышкой, а на капоте открывают 
специальный воздухозаборник. 

Вот, пожалуй, основные кон- 
структивные особенности, кото- 
рые делают машину амфибией. 
Остальное - как у обычной “Ни- 
вы”: двигатель, трансмиссия, хо- 
довая часть. Впрочем, и здесь 
есть отличия. На машине установ- 
лен мотор рабочим объемом 1 289 
см3 и главная передача с переда- 
точным числом 4,44. 

Машина удалась. “Охотники и 
рыболовы" могли быть довольны. 
Автомобиль, сохранив лучшие ка- 
чества “Нивы”-проходимца, ока- 
зался достаточно резвым. Наш об- 


разец, набегавший за свою долгую 
жизнь 150 000 км, и сейчас без 
труда набирает на шоссе 110 км/ч. 
Об умении плавать мы уже гово- 
рили. Что еще: легкосъемный 
верх, откидная рамка ветрового 
стекла, откидной (а не съемный, 
как в )/АЗе) верх дверей, наконец, 
откиднгія спинка заднего сиденья, 
позволяющая перевозить длинно- 
мерные грузы, просторный салон. 
Посадка, кстати, показалась более 
вертикальной, “автобусной", чем в 
"Ниве”. Простой кузов, отсутствие 
отделочных элементов, минимум 
обивки в салоне делают машину 
грубоватой, зато простой при ре- 
монте. Кстати, световые приборы 
унифицированы с применяемыми 
на грузовиках и армейских маши- 
нах. В определенных условиях и 
это плюс. Короче, получилась из 
“Нивы" рабочая лошадка. Навер- 
ное, такие машины нашли бы сво- 
его потребителя, но... 

В 1983 году автомобиль про- 
шел приемные испытания. Через 
два года повторные испытания 
подтвердили эффективность вне- 
сенных в конструкцию доработок. 
Наконец, в 1986 году заказчик одо- 
брил документацию на автомо- 
биль. Плавающая “Нива” была го- 
това к производству. Однако до се- 
рийного выпуска дело не дошло. 
Причины нашлись разные - поли- 
тические, экономические и даже 
военные. Ведь в мире начался про- 



Конечно, можно тешить себя 
мыслью, что полученный при раз- 
работке и доводке автомобиля 
опыт не пропал понапрасну. И это 
в самом деле так. Например, на 
плавающей “Ниве”, выпущенной в 
1987 году, установлены элементы 
тормозной системы ВАЗ-2108, ко- 
торые появились на серийных “ва- 
зовских" вездеходах спустя не- 
сколько лет. 

Но все равно обидно - за по- 
требителя, который мог получить 
новую модель, да не получил. За 
создателей автомобиля, которые 
не увидели своего детища на кон- 
вейере. 

Дсівайте не будем строить ил- 
люзий: этот автомобиль выпускать 
никогда не будут, для ВАЗа он уже 
пройденный этап. “Классические” 


Сколько их, автомобилей, не 
увидевших свет, только среди 
вездеходов! Успокоился в заво- 
дском музее “Москвич-416”, соз- 
данный в начале 60-х и возрож- 
денный в 70-е. Ульяновский завод 
сосредоточился на подготовке к 
производству комфортабельного 
УАЗ-3160, а его новые модели 
утилитарных джипов (например, 
У/\3-3172) тоже становятся маши- 
нами для музеев. Много лет не 
может “поднять” новую модель 
Лу/\3-1301 Луцкий автозавод. 

Причины называют самые 
разные. От развала экономики до 
тихоокеанских цунами и солнечных 
затмений в Антарктиде. Только ав- 
томобилисту от этого не легче. 

И. ТВЕРДУНОВ 
Фото В. Крючкова 
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Ответы на задачи, 

помещенные на стр. 43 

Правильные ответы - 3, 6, 10, 
11,15,16,18, 21. 

I. Без выезда на полосы встреч- 
ного движения на регулируемых пере- 
крестках обгонять можно, а водителя, 
поворачивающего налево, разрешено 
обгонять справа на любом перекрест- 
ке (пункты 1 1 .2 и 1 1 .5). 

II. В соответствии с табличкой 
знак 4.7 (“Ограничение минимальной 
скорости”) действует только на левой 
крайней полосе, по которой движение 
грузовиков массой более 3,5 тонны 
разрешено только для поворота налево 
и разворота. На остальных полосах для 
этой категории транспортных средств 
вне населенных пунктов предел скоро- 
сти - 70 км/ч (пункты 9.4 и 10.3). 

III. Если бы дело происходило в 
населенном пункте, то на освещенной 
дороге должны быть включены только 
фары ближнего света. Но в задаче 
показана загородная дорога, а здесь 
независимо от освещения можно при- 
менять дальний или ближний свет 
(пункты 19.1 и 19.2). 

IV. Судя по зеленому цвету до- 
рожного указателя, перед нами уча- 
сток автомагистрали. А на магистра- 
лях движение задним ходом запреще- 
но (пункт 16.1). 

V. Остановка и стоянка запреще- 
ны ближе пяти метров до пешеходно- 
го перехода. Водитель Б Правил не 
нарушил, поскольку остановился за 
пешеходным переходом (пункт 12.4). 

VI. Для транспортных средств, 
проезжающих через нерегулируемый 
пешеходный переход, не имеет значе- 
ния, на какой полосе движения нахо- 
дятся пешеходы. В любом случае им 
надо уступить дорогу. 

VII. Если бы это был перекресток 
равнозначных дорог, то автобус РАФ к 
концу разворота для водителя легко- 
вого автомобиля оказался бы “поме- 
хой справа" и пользовался приорите- 
том. Но на главной дороге у водителя 
преимущество независимо от направ- 
ления его движения, то есть от начала 
и до конца маневра (пункт 13.9). 

VIII. Перед нами перекресток не- 
равнозначных дорог. Водители на 
главной дороге пользуются преимуще- 
ством перед теми, кто на второстепен- 
ной. Находясь на равнозначных доро- 
гах, водители безрельсовых транс- 
портных средств уступают путь трам- 
ваю; мотоциклист и водитель фургона 
- трамваю А, а водитель автобуса - 
трамваю Б (пункты 13.9 и 13.11). 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 


ТЕСТ 

“Субару-Импреза” - нетипичный по 
конструкции японский полноприводный 
автомобиль, не раз побеждавший в ме- 
ждународных ралли. Его дорожная мо- 
дификация: как она ведет себя на на- 
ших зимних дорогах? 




ТЕХНИКА 

Тепловой аккумулятор обещает стать прекрас- 
ным помощником водителя: ведь тепло, запасенное 
им впрок, поможет быстро пустить двигатель в лю- 
тый мороз. 


МУЗЫКАЛЬНЫЙ САЛОН 

Цифровая техника звукозаписи открыла 
широчайшие возможности для меломана-ав- 
томобилиста. О творчестве тех, кто превра- 
щает салон машины в концертный зал, не 
скупясь на затраты, очередной материал 
этой рубрики. 




ОБОЗРЕНИЕ ЗР 

Иностранное слово “тюнинг" входит в наш 
автомобильный быт. Каков его смысл и что мож- 
но сотворить из серийной машины - читайте на 
центральном развороте журнала. 


АВТОМОБИЛЬНАЯ ЖИЗНЬ 

Россияне с трудом привыкают к мысли, что Украина и Белоруссия - не просто 
наши соседи, а зарубежные страны. На пограничных переходах побывал наш кор- 
респондент. 


КЛУБ АВТОЛЮБИТЕЛЕЙ 

С заменой крыла сталкиваются многие вла- 
дельцы. Обходится она недешево, а потому мы ре- 
шили показать, как заменить крыло самому. 

Другие темы клуба: почему в шатунах “жигу- 
левских” моторов не стало сверлений для масла; 
как грамотно выбрать аккумуляторную батарею. 


АВТОЗАРУБЕЖЬЕ 


Даже те из нас, кто вовремя прошел техосмотр, вспомина- 
ют эту процедуру без удовольствия. А как переживают ее вла- 
дельцы машин в Г ермании? 





